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EXTRACTO
 

Para facilitar la referencia al cuerpo de este resumen ejecutivo, se presentan las 
conclusiones y recomendaciones mas importantes de este Estudio. 

Objetivo 

El Estudio de Optimizacion del Sistema de Transporte tiene por objetivo el desarrollo 
intermodal del transporte en El Salvador con: 

4 	 Un analisis intermodal de los aspectos criticos de infraestructura, legales, 
institucionales y operacionales que afectan el sector actualmente y hasta el 
argo 2015; 

.-	 Recomendaciones para alcanzar un sistema mas eficiente e 
intermodalmente coordinado, con politicas que favorezcan la inversion, una 
eficiencia institucional mejorada (incluyendo privatizacion y 
descentralizacion), la integracion del sector, asi como la definici6n de 
prioridades de inversion. 

El Estudio abarca la gesti6n y coordinaci6n intermodal del sector, el analisis intermodal 
de trafico, el Vansporte interurbano, las carreteras, el ferrocarril, los puertos ; el 
transporte aereo. 

Gestion y Coordinaci6n del Sector Transporte 

La gestion y coordinacion intermodal del sector transporte esta concentrado en el 
Ministerio de Obras Publlicas (MOP), dividido en dos areas, obras publicas y servicios de 
transporte, sin la estructura ni la capacidad adecuada para su efectiva coordinacion y 
planificaci6n. 

Este Estudio concibe el desarrollo de la gesti6n y coordinaci6n intermodal del sector en 
dos fases: una fase de transici6n, para definir el objetivo estrategico y alcance del MOP, 
mientras se ccnsolide su capacidad de gestion; y una fase de implementaci6n del nuevo 
MOP, segun los resultados d? un estudio de modemizacion, para Ilevar a cabo decisiones 
estrat6gicas y consolidar su capacidad de gestion. 

En la fase de transicion, el Consultor propone establecer y movilizar los recursos 
necesarios para: 

4 	 Un Comit de Transporte para facilitar la toma de decisiones y la formaci6n 
de concensos y coordinaci6n intermodal. 

Una Direcci6n General de Planificaci6n para Ilevar a cabo la planificaci6n 
sectorial. 
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-I Una Unidad de Planificacian transitoria en el Viceministerio de Transporte
(VMT) para desarrollar planes y politicas nacionales para la mejora de los 
servicios de transporte. 

4 Refuerzo de la capacidad tecr'ica y administrativa del Viceministerio de 
Transporte con la finalidad de mejorar los reglamentos y controles y 
promover el desarrollo del transporte, incluyendo la creacidn de una 
Comision Reguladora del Transporte Terrestre que garantice la 
independencia en la toma de decisiones claves del subsector. 

4 Hasta que sean establecidas las unidades de planificaci6n propuestas, el 
Comite Tcnico del Estudio podria monitorear la implementacion del Estudio 
y asesorar a la direcc16n superior del MOP en la planificaci6n del sector. 

En la fase de implementacion del nuevo MOP, el GOES debera reorganizar el MOP,
fusionar los viceministerios especializados e integrar sus capacidades de planificaci6n. 

Con el objetivo de incrementar los conocimientos sobre la planificaci6n en transporte, la
capacidad de los profesionales del sector y la capacidad nacional general en esta area, 
se propone que GOES organice un programa de capacitacion de corto plazo en El
Salvador y un programa de asistencia tecnica on la planificacion del transporte. 

Analisis Intermodal del Trtflco 

El Consultor aplico el modelo TRANUS al transporte intermodal de El Salvador con la
estimacion de matrices de origen y destino v la definicion de la red intemodal del Estudio. 
Esta metodologia intermodal proporciona una visi6n integral de todos los modos de 
transporte y do sus interrelaciones. Se I)stim6 la demanda futura apoyado en las
proyecciones demogrnficas y macroeconornicas del GOES. Se espera que el tr~fico de
pasajeros crezca a una tasa anual promedio do 6.7% de 1992 a 2015, la de carga general 
a 5.4%, y la de contenedores a 10.3%. Esta demanda fue asignada entre los modos de 
transporte y las proyecciones modaias Ilevaron a la identificaci6n intermodal de las
necesidades de inversi6n por subsector que se complementan efectivamente entre si. 

Transporto Interubano 

Son inadecuadas las flotas de pasajeros y carga, como tambi6n sus terminales, Io que
requiere financiamiento adicional para el sector privado del programa de credito existente,
incluyendo el establecimiento de concesiones para la construccion de terminales de 
buses. 

Los operadores de buses reciben un subsidio al diesel que, por costoso, ineficiente y Ileno 
de irregularidades, debe ser eliminado. 
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La responsabilidad por la politica tarifaria debe ser transferida al VMT y tecndficada. El 
VMT tambien debe preparar propuestas de leyes y reglamentos, licitar concesiones de 
terminales de buses y promover la autorregulaci6n de las normas de servicio del 
transporte publico. 

La Comision Reguladora del Transporte Terrestre, independiente, propuesta por el 
Consultor debe garantizar que las concesiones sean otorgadas en base a criterios 
tecnicos, competitivos y de transparencia. 

La Direc(-isn General de Transporte Terrestre debe obtener asistencia tecnica para la 
organizacion de un sistema de informacion gerencial y base de datos, y la reingenieria de 
sus reglamentos y procedimientos engorrosos. Se debe Ilevar a calho un balance entre 
la oterta y demanda de servicios de buses y determinar las necesidades do incremento 
y de simplificacion de las rutas existentes. Debe promover la provision de servicios de 
pasajeros y carga por firmas organizadas. 

Estudios Viales 

El Consultor propone un programa de mantenimiento vial rutinario y peri6dico de la red 
pavimentada actual con un costo total de €3,184 millones de 1995 a 2014, el cual 
presenta una tasa interna de retorno promedio del 108%, qua feduce los requerimientos 
financieros futuros de rehabilitacion y minimiza el costo total de mantenimiento, pero 
requiere rnas recursos en los primeros afrios. Es esencial asegurar recursos para el 
mantenimiento. Se propone establecer una cuenta espcial de mantenimiento vial, 
financiada por impuestos a los combustibles, segun una formula previamente aprobada 
por tipo de via. 

Se recomienda Ilevar a cabo el mantenimiento rutinario a traves de la promoci6n de 
microempresas que absorban personal no calificado del MOP; y el mantenimiento 
periodico con la contratacion de empresas establecidas de construccion. Concesiones, 
contratos de administraci6n vial, reintroducci6n del peaje y descentralizacion tambien 
pueden ser considerados para vias especificas. Se recomienda asistencia tecnica para 
apoyar la ejecuci6n de estas propuestas de mantenimiento vial. 

La reconstruccion concluida, en ejecucion y planeada requerira recursos financieros sin 
precedentes. Estos costos de construccion mas el mantenimiento y la reducci6n de los 
ingresos como resultado de la reduccion de los aranceles conducen a proyecciones de 
deficits fiscales sectoriales (costos superiores a ingresos o cargos a los usuarios) para los 
pr6ximos diez arios. 

Se proponen tres programas adicionales de inversion en los corredores principales 
estudiados: 
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-Y Dos circunvalaciones urbanas alrededor de San Salvador con construccion 
a iniciarse en el argo 2005 como solucion de las unicas restricciones de 
capacidad vial identificadas hasta el argo 2015. las cuales seria posible 
financiar parcialmente con impuestos prediales especiales. La 
Circunvalacion Norte costaria cerca de ¢1,013 millones y la Circunvalacion 
Sur cerca de ¢520 millones. 

4, La Carretera Longitudinal del Norte y sus vias complementarias, y asi 
desarrollar la regi6n norte, con costo estimado de €3,150 millones, la cual 
no es completamente factible cuando solo :3e consideran los ahorros en 
costos de transporte y que amerita un estudio adicional como parte de un 
programa regional de desarrollo. 

No fueron estudiadas mejoras viales fuera de los corredores principales. 

No son claros los beneficios del control de peso por eje. Se debe mantener el sistema 
existente pero no ampliarlo mientras no se haga una evaluacion mayor. 

Estudios Ferroviarios 

El Consultor recomienda el cierre total de Ferrocarriles Nacionales de El Salvador 
(FENADESAL). Ninguno de los escenarios de rehabilitaci6n estudiados son factibles. Los 
beneficios economicos no son suficientes para justificar la retenci6n parcial del sistema. 
Con congesti6n urbana rnns severa, el analisis economico indica la factibilidad marginal 
de la rehabilitaci6n de los servicios a Metapan y Acajutla. 

Sin embargo, si el GOES considera que el cierre total no sea acceptable del punto de 
vista social o ambiental y decide por la retencion parcial de la red ferroviaria, seria 
necesario: 

4 	 Establecer FENADESAL como empresa comercial de propiedad estatal, 
posiblemente do la Comisi6n Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA), con 
gesti6n efectiva, ambiente regulador flexible e independencia clara. 

4 	 Rehabilitar, con recursos del tesoro nacional, secciones de los Distritos 2 
y 3 (a Metapi y Acut) con un costo de po lo menos €183 milones, mas 
un prograrna anual do mantenimiento con costo do cerca de ¢20 millones. 

4 	 Pagar subsidios fijos con Obligaciones do Servicio Piblico por servicios 
deficitanos requeridos por el GOES, o justificados por los beneficios 
econ6micos proyectados. 

Adems, para continuar las operaciones ferroviarias: 
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4 Los dos usuarios principales deben comprometerse firmemente al uso de 

estos servicios. 

4 Todos los recursos requeridos para las inversiones deben estar disponibles, 

En caso que el GOES no pueda decidir entre la rehabilitacion o el cierre en base a los 
resultados de este Estudio, se puede Ilevar a cabo un analisis final de los aspectos 
principales di la decision. Si el GOES decide rehabilitar la via, se requerira de labores de 
diser~o. 

Estudios Portuarios 

Se puede corregir las deficiencias operacionales del Puerto de Acajutla con la ejecucion 
de las operaciones mejoradas propuestas y el establecimiento de incentivos a las 
cuadrillas por tonelada manejada. 

Al sobreponer las restricciones a la privatizaci6n, se recomienda que se establezca 
Acajutla como autoridad portuaria inmobiliaria que establecerian concesiones, orientada 
por los procedimientos de concesion propuestos, para servicios integrales en el manejo 
de carga general suelta, graneles y contenedores y tambien de los servicios de pilotaje, 
remolque y atraque. La autoridad portuaria se concentraria en: el mercadeo de los 
servicios del puerto, la promoci6n de la competencia entre los concesionarios, la 
preparacion de planes maestros y la construccion de las facilidades portuarias. Tambien 
seria necesaria la capacitaci6n en ei area de la privatizaci6n, tanto para el sector laboral 
como tambien para el personal profesional. 

Acajutla requerira dos gruas multiprop6sito con capacidad total estimada de 500,000 
toneladas de contenedores al arho, y una ampliaci6n de 4 hectareas del patio de 
contenedores, con costo total de cerca de 179 millones; una terminal de granos, con 
costo total de alrededor de ¢132 millones; y antes que se agote la capacidad de las gruas, 
una terminal especializada de contenedores estimada en ¢700 millones. 

Se recomienda al GOES la transferencia del Puerto de Cutuco a CEPA para que Ileve a 
cabo su rehabilitaci6n, incluyendo el acceso vial, con costo aproximado de ¢44 millones 
y su disero correspondiente. CEPA debe Ilevar a cabo el estudio de factibilidad para la 
construcci6n de una terminal do contenedores en Cutuco, la cual costaria cerca de $437 
millones. 

Estudios do Transports A6reo 

CEPA debe asurnir la responsabilidad del mercadeo institucional de los servicios del AIES 
en el extranjero hacia el objetivo do volverse un centro concentrador de carga aerea de 
America Central. 

Los retrasos en el procesamiento de aduanas do la carga imoortada y tarifas inadecuadas 
reducen la capacidad dinamica de la bodega. Los procedimientos de manejo de carga y
aduaneros deben ser simplificados con el desarrollo y ejecuci6n de sistemas adecuados 
de informaci6n. Se debe aplicar una tarifa de escala graduada para mejorar el flujo de la 
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carga 	y reducir al minimo el tiempo de almacenaje en el aeropuerto. Estas mejoras 

permitiran posponer las necesidades de inversiones en aros futuros. 

Se requiere de una revisi6n general y actualizacion de las tarifas de carga aerea. 

Se recomienda Ilevar a cabo un Plan Maestro del AlES incluyendo un inventario de las 
instalaciones existentes y planeadas, un sistema computarizado de manejo de carga, 
politicas de concesion y planes para la expansion de la terminal de carga cerca del 2005 
a un costo de cerca del ¢29 millones para el escenario de demanda mas elevada. Se debe 
actualizar tambien las estrategias de desarrollo a largo plazo del area de influencia del 
aeropuerto. 

La Direcci6r, General de Transporte Aereo (DGTA), una dependencia publica, esta a 
cargo del Aeropuerto de Ilopango, una funci6n natural de una empresa privada o estatal. 
El Consultor recomienda que esta responsabilidad sea transferida a CEPA y que se 
actualicen las tarifas de este aeropuerto. 

Revision Ambiental 

Fue Ilevada a cabo una revision ambiental para pre-evaluar una lista de proyectos, 
identificar conflictos principales y problemas previsibles y no como un estudio de impacto 
ambiental (EIA). 

Los criterios usados de evaluaci6n arnbiental estan basados en Documentos Tecnicos del 
Banco Mundial, tambien aplicados por el BID y compatibles con criterios de la Secretaria 
Ejecutiva del Medio Ambiente (SEMA). 

Los proyectos identificados por el Estudio fueron clasificados en tres niveles de impacto 
ambiental: bajo, moderado y alto. Entre los de alto impacto estAn los de rehabilitacion 
ferroviaria en areas urbanas y la construccion nueva en carreteras, ferrocarriles y puertos. 

El Consultor ha preparado guias especificas y recomienda su aprobaci6n y aplicaci6n 
integral, y supervision por la Unidad Ambiental Sectoda! (UAS) dal MOP. So han estimado 
los costos de los estudios do impacto ambiontal para cada tipo de proyecto. 

Para todos los proyectos nuevos, prospecciones arqueol6gicas deben de ser Ilevadas a 
cabo o se debera solicitar la opini6n de la Direcci6n General do Patrimonio Cultural. 

El Consultor revis6 e1 proyecto de la Ley de Proteccion al Medio Ambiente que esta siendo 
discutida actualmente en la Asamblea; en general la encuentra bien concebida y propone 
las siguientes modificaciones: 

4 	 Que los permisos ambientales sean emitidos solamente por SEMA luego de 
las revisiones do los ELA por la UAS. Cada UAS debera de tener como 
maximo 4 a 5 personas. 

4 	 SEMA debe coordinar directamente, en vez de a traves de comites 
multisectoriales, Iocual no seria operacional. Ademas se proponen politicas 
para reducir el consumo de combustible y la poluci6n. 
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1 INTRODUCCIKN 

Este capitulo contiene un resumen de los eventos que Ilevaron a este Estudio, las 

condiciones bajo las cuales fue ejecutado, las caracteristicas de El Salvador que 

proporcionaron su marco de ejecuci6n y criterios generales concebidas para la 

optimizaci6n del Sector Transporte. 

1.1 Antecedentes 

Despues de doce arhos de guerra civil, el Gobierno de El Salvador (GOES) comenz6 un 

programa de recuperaci6n y reforma econ6mica para estimular la economia de post

guerra y dar apoyo a los inversionistas privados locales e internacionales; identific6 el 

sector transporte como una de las restricciones mas importantes para el desarrollo del 

pats. 

La necesidad de este Estudio fu6 identificada inicialmente en 1989 cuando se hizo la 

Evaluaci6n del Sector Transporte como parte de la Evaluaci6n de la Infraestructura de El 

Salvador financiado por USAID. Subsecuentemente, el Banco Interamericano de 

Desarrol!o (BID), tom6 un interes especial en este Estudio financiando la preparaci6n de 

sus Terminos de Referencia en 1991. Ademas, con su implementaci6n, el GOES cumpli6 

con una de las pre-condiciones para el segundo desembolso del prestamo que el BID hizo 

a El Salvador para la Rehabilitaci6n yMantenimiento de Carreteras; y cumplir una de las 

liberar el tercer desembolso cuando recomendaciones de este estudiocondiciones para 
sean implementadas. 

El GOES estableci6 un Comite Thcnico, para revisar y aprobar los T6rminos de 
-Referencia del Estudio, formado por representantes del Ministerio de Planificaci6n 

(MIPLAN), del Ministerio de Obras Ptiblicas (MOP), de la Comisi6n Ejecutiva Portuaria 

Aut6noma (CEPA) y de la Secretaria de Reconstrucci6n Nacional (SRN). 

La Agencia Internacional para El Desarrollo de los Estados Unidos (USAID) acord6 

financiar el Estudio como parte de su Proyecto de Paz y Recuperaci6n Nacional (519

0394), parte del Plan Nacional de Reconstrucci6n bajo la gesti6n de la SRN. El Comite 
delegar los aspectos de contrataci6n aTecnico y USAID conjuntamente decidieron 

USAID. 

Por invitaci6n de USAID, varios consultores de Estados Unidos remitieron propuestas 
Juntos el Comite Tecnico y USAID seleccionaron apara este Estudio en Abril de 1994. 

Frederic R. Harris, Inc. para Ilevar a cabo el Estudio bajo el Contrato NO519-0394-C-00

4112-00 el cual fue firmado el 15 de agosto de 1994 con un periodo de implementaci6n 
El Director y Director Adjunto del Estudio comenzaronde aproximadamente diez meses. 

a trabajar en EI Salvador el 21 de septiembre de 1994. El Estudio fue realizado con el 

apoyo de dos sub-contratistas, Tech International, Inc., la Firma Minoritaria de Delaware 

que realiz6 la Evaluacion de Infraestructura anterior, y la firma salvadorefia Sontay S.A. 

de C.V. 
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1.2 Ejecuci6n del Estudio 

Se prepar6 un plan de trabajo que fue aprobado por USAID y el Comite Tecnico. 

del Consultor estuvo formado por diez (10) profesionalesEl equipo del estudio 
extranjeros, apoyo de la oficina matriz, cuatro (4) profesionales salvadorehos y apoyo 

en El Salvador vari6 deadministrativo. La estadia de los profesionales extranjeros 

acuerdo con la extensi6n de sus tareas. 

Para mantener la estrecha participacion de USAID y del GOES, el Consultor se reuni6 con 

frecuencia con el Comite Te',nico, incluyendo el representante de USAID, remiti6 informes 
USAID y el GOESfrecuentes e hizo presentaciones a medida que progres6 el estudio. 

de los informes yse adhirieron al tiempo asignado para ellos para la revisi6n 

proporcionaron asi al Consultor sus valiosos comentarios y observaciones. 

En varias ocasiones, altcs funcionarios del GOES participaron en las presentaciones 

incluyendo representantes de la Presidencia, y los Ministros de Hacienda, Planificaci6n, 

Obras Piblicas, los Viceministros de Obras Piblicas y Transporte, la Secretaria Nacioral 

de la Secretaria de Reconstrucci6n Nacional, el Gerente General de CEPA, etc. 

El GOES tambien nombr6 un nimero de profesionales para actuar como contrapartes 

quienes, trabajando conjuntamente con el equipo del Consultor, se beneficiaron con la 

experiencia y facilitaron una transferencia de tecnologia dentro de las restricciones de 

recursos del Estudio. 

1.3 Caracteristicas de El Salvador Relevantes al Transporte 

El Consultor tom6 en cuenta caracteristicas claves de la geografia de El Salvador, su 

reciente historia e instituciones al analizar el futuro de su sector de transporte, incluyendo: 

1.3.1 Factores Geogrrficos 

--4 	 La concentraci6n de la actividad econ6mica en las areas alrededor de San 

Salvador. 

4 	 La dificil topografia del pais. Las restricciones topograficas incluyen: el 

Area costera entre Acajutla y La Libertad, los volcanes y otras montahas que 

rodean San Salvador y las condiciones montahosas en la mayor parte de la 

regi6n norte. 

-4 Rutas de costo minirno para la mayoria del trafico pasan por el area de San 

Salvador. 

del pais al Caribe y al Oceano Atlantico, donde esta.4 	 El dificil acceso 

concentrada una gran porci6n de sus mercados.
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4.. La importancia del trafico con otros paises de la region. 

-- La corta distancia de los viajes promedios, Ilevando a que haya una gran 
proporcin de pequer'os camiones y su sensibilidad a pequeras diferencias 
en distancia, costos de transporte y tiempos de viaje. 

4 La falta de un puerto nacional con servicio de contenedores. 

4 La ubicaci6n favorable del aeropuerto internacional. 

1.3.2 	 Factores Hist6ricos 

4 	 El reciente conflicto armado condujo a la despoblaci6n y descenso en la 
actividad econ6mica en importantes Areas del pais. 

4 	 Los actuales patrones de crecimiento, demografico y econ6mico Ilenan 
rapidamente este vacio, y Ilevan a la posibilidad de patrones de crecimiento 
concentrados regionalmente para el futuro inmediato. 

4 	 La tradicional sub-inversi6n en el mantenimiento de las instalaciones de 
transporte, empeorado por el conflicto, asi como los retrasos o falta de 
rehabilitaci6n. 

1.3.3 	 Factores Institucionales 

4 	 Las instituciones de gobiemo, hist6ricamente recargadas de personal en el 
sector transporte, realizan numerosas funciones que serian manejadas mas 
efectivamente por el sector privado. 

4 	 La restricci6n a la descentralizaci6n representada por debiles gobiernos 
locales y la ft-!a de gobiernos regionales, ls cuales podrian de otra forma 
ser capaces de iomr mls responsabilidades en el sector transporte. 

4 	 Las numerosas tareas Ilevadas a cabo por dependencias del gobierno, que 
al no dar oportunidades de privatizaci6n, podrian por Io menos ser 
delegadas a unidades aut6nomas; y la excesiva centralizaci6n de estas 
mismas unidades aut6nomas. 

4 	 Los esfuerzos del gobierno hacia la modernizaci6n del sector ptblico 
(descentralizaci6n, privatizaci6n, re-ingenieria, regulaci6n y desregulaci6n), 
por fijar politicas econ6micas estables; y el nivel de apoyo que estos 
esfuerzos han recibido dentro del gobierno y el ptiblico en general. 

Estos y otros factores afectan significativamente los resultados obtenidos. 
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1.4 Criterios de Optimizacion del Sector Transporte 

el concepto del Consultor de los criterios generales de 
Se presenta en la Figura 1.1 
optimizaci6n del sistema de transporte segun su comprensin de los objetivos generales 

del GOES. 

FIGURA 1.1 
Criterios de Optimizaci6n del Sistema de Transporte 

CRTER'OS
 

COSTO 
EFECTIVID 

I EQUIDAD MNIMO IMPACTO 
AMBIENTAL 

4 Uso eficiente 
de recursos 

Servicios seguros, de 
buena calidad y 

econ6micos para 

4 Reducir 
consumo de 
combustible 

- Sistema 
eficiente de 
precios 

grupos de bajos 
ingresos 4 Minimizar 

contaminaci6n 

4 Minimo costo 
total de 
transporte 

4 Sector auto
suficiente 

Source: Frederic R. Harris, Inc. 
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2 Alcance del Trabajo 

2.1 Objetivos 

Dentro del marco de paz, reconstruccion nacional y recuperaci6(, econ6mica del GOES, 
los objetivos del Estudio de Optimizacion del Sistema de Transporte en El Salvador son: 

4 Optimizar el sistema de transporte intermodal. 
4 Identificar oportunidades para mejorar la intecraci6n y coordinaci6n del 

sector. 
-4 Establecer prioridades de inversion. 
4- Identificar oportunidades para una eficiencia organizativa mejorada a traves 

de la modernizaci6n, decentraliza'ci6n y privatizacion en un ambiente mas 
favorable a la inversi6n. 

Esto se logra analizando los problemas mas criticos de aspecto infraestructural, legal, 
institucional, regulatorio y operacionsl que afectar. al sector actualmente y hasta el aho 
2015. 

2.2 Organizaci6n del Alcance del Trabajo 

Se ha organizado el estudio en cinco tareas intermodales y cinco modales. De acuerdo 
con los Terminos de Referencia los estudios de cada modalidad de transporte fueron 
generalmente limitado3 a Io siguiente: 

2.3 Tareas Intermodales 

Las tareas intermodales fueron diserhadas para garantizar una coordinacion intermodal 
efectiva (gestion del sector) y formular propuestas intermodalmente equilibradas (analisis 
de trafico, analisis de reglamentos y politicas, evaluacion de inversiones y revisi6n 
ambiental). 

2.3.1 Gesti6n y Coordinaci6n del Sector Transporte 

A pesar de que no estaba incluido en los terminos de referencia, debido a la importancia 
de los cambios que esta realizando el GOES, en la gesti6n del sector, especialmente la 
creaci6n del Vice-Ministerio de Transporte (VMT) como el principal ente regulador del 
sector, el Consultor decidi6 analizar tambien los aspectos claves de la gestion y 
coordin'aci6n del sector. Se hacen recomendaciones relacionadas con objetivos, 
fortalecimiento institucional y politicas de gesti6n. 

2.3.2 Analisis de Tr~fico 

Fueron preparadas matrices de origen y destino y fue definida una red intermodal de 
transporte para El Salvador. La demanda de transporte fue proyectada hasta el 2015. Si 
bien los terminos de referencia no obligaban el uso de un modelo, se adopto el modelo 
TRANUS para asignar el trafico intermodal a !a red bajo varios escenarios. 
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2.3.3 Analisis de Reglamentos y Politicas 

Fueron analisadas las restricciones principales al desarrollo de las politicas del sector en 
cuanto a aspectos legales, institucionales, reglamentarios, financieros, fiscales y tarifarios, 
con referencia al sector y a cada uno de los subsectores y, en base a este analisis, fueron 
elaboradas recomendaciones de politicas. 

2.3.4 Evaluaci6n de las Inversiones 

Se aplicaron los procedimentos normales en cada modo para evaluar las inversiones 
propuestas desde el punto de vista economico y financiero. Tambien fueron identificadas 
necesidades de preinversi6n. 

2.3.5 Revisi6n Ambiental 

Se Ilevo a cabo una revisi6n ambiental para pre-evaluar una lista de proyectos, identificar 
conflictos principales y problemas previsibles y no como un estudio de impacto ambiental. 

2.4 Tareas Modales 

Las tareas modales abarcan el transporte interurbano, carreteras, el ferrocarril, puertos 
y el transporte aereo. 

2.4.1 Transporte Interurbano 

Se incluye en el alcance del trabajo un analisis de la organizaci6n, regulaciones, 
procedimientos administrativos, y la calidad del servicio de transporte pliblico interurbano, 
junto con el impacto del subsidio al combustible para el transporte piblico y una revisi6n 
general del transporte de carga. 

2.4.2 Estudios Viales 

El analisis de carreteras esta muy relacionado con el desemperho de la Direcci6n General 
de Caminos (DGC), que es responsable por la administracion de la construccion y el 
mantenimiento de las carreteras interurbanas pavimentadas cubiertas por este Estudio, 
la aplicacion de las regulaciones viales y aspectos de financiamiento de carreteras. Los 
puntos principales analizados fueron 16s siguientes: 

4 Necesidades de mantenimiento y la privatizaci6n de operaciones 

4 Una revisi6n del sistema de control de pesos por ejes 

4 Analisis do los cargos a usuarios de las carreteras 

4 Determinaci6n de las necesidades de inversi6n en carreteras pavimentadas 

4 Proyecciones financieras para el sistema carretero. 
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2.4.3 Estudios Ferroviarios 

El sistema de ferrocarriles es estudiado para determinar si tiene un papel en la 
optimizaci6n del sistema de transporte de El Salvador y para desarrollar los criterios para
determinar su factibilidad financiera y economica. Los costos de rehabilitaci6n y operaci6n 
son cuidadosamente analizados para continuar operando el sistema bajo una 
administraci6n y un financiamiento pjblico o privado. 

2.4.4 Estudios Portuarios 

El enfoque del Estudio es un analisis profundo de las perspectivas y medios para mejorar
 
las operaciones y la privatizaci6n del Puerto de Acajutla. Tambien trata de la alternativa
 
o uso complementario de puertos en Guatemala y Honduras, asi como la ampliaci6n del
 
Puerto de Cutuco como una posible terminal de contenedores para El Salvador.
 

2.4.5 Estudios de Transporte Aereo 

El Estudio di6 enfasis al transporte de carga, su administraci6n y posible transferencia de 
la administraci6n de las instalaciones de carga al sector privado tomando en 
consideraci6n el papel del transporte aereo en el crecimiento del transporte de 
exportaciones salvadoreras no-tradicionales. El Estudio tambien revis6 las obras en 
ejecuci6n en el Aeropuerto Internacional de El Salvador (ALES) y la posibilidad de 
convertirlo en un centro concentrador de carga para Centroamerica. Finalmente, se 
analiza el aeropuerto de Ilopango. 

2.5 Fases del Estudio 

El Estudio de cada modo o sub-sector, con las variaciones del caso, es realizado en las 
siguientes fases: 

2.5.1 Diagn6stico 

Toda informaci6n relativa al sub-sector fue recolectada incluyendo restricciones legales, 
institucionales y regulatorias a una mayor eficiencia y a la privatizaci6n; la infraestructura 
existente, su condici6n fisica, y el grado de mantenimiento recibido; temas operativos y 
financieros (tarifas, cargos a usuarios, etc.). 

2.5.2 Anlaisis y Recomendaciones 

Durante esta etapa del estudio, cada sub-sector fue analizado en profundidad con enfasis 
en temas claves en las areas institucional, legal, regulatorio, infraestructural, operacional 
y financiero. Se hacen recomendaciones en cada una de estas areas, especialmente 
estimados de costo para la mejora de la infraestructura, necesidades de inversi6n. 
posibles fuentes de financiamiento y politicas relacionadas. 
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Dada la presente politica de modernizaci6n del sector p~blico, y en el grado que sea 
aplicable a cada sub-sector, se analizan todas las acciones posibles hacia la 
modernizacion y transferencia de las operaciones al sector privado. 

Despues de organizar la informaci(n sobre cada modo son evaluadas las estrategias, las 
politicas y programas propuestos, de acuerdo con el alcance de cada modo, desde cuatro 
puntos de vista: 

4 Efectividad administrativa de las propuestas institucionales y de 
privatizaci(n 

4 Eficiencia economica de politicas y programas
 
4 Rendimientos y equilibrio financiero por modo
 
-4 Impactos Ambientales
 

En 	el Cuadro 2.1 se visualiza un resumen del alcance del Estudio. 

CUADRO 2.1
 
Resumen de las Tareas y Alcance del Estudio
 

TAREAS INTERMODALES 

4 GESTON Y 
COORDINACION DE 
SECTOR (1) 

4 	 ANALISIS DE TRAFICO 

4 	 ANALISIS DE 
REGLAMENTOS Y 
POLI1CAS (2) 

4 	 EVALUACION DE LA 
INVERSION (2) 

4 	 REVISION AMBIENTAL 

TAREAS SUBSECTORIALES 0 MODALES 
-4 SERVICIOS INTERURBANOS 

• Organizaci6n 
0 Subsidios yTanfas
 
0 Regulaciones
 

4 ESTUDIOS DE CARRETERAS (limitados a la red troncal) 

0 Mantenimiento de la Red Pavimentada 
* Sistema de Contro de Pesos
 
0 Cargos a los Usuanos
 
* Programa de Irversiones Nuevas 
0 Proyecciones Financieras del Subsector 

4 ESTUDIOS FERROVIARIOS 

* Condiciones del Sistema 
* Restncciones 
0 Alternativas: 4 escenanos de rehabilitaci6n y cierre 

-) ESTUDIOS PORTUARIOS 

* 	 Acajutla. Restncciones, operaciones 
mejoradas, expansj6n y pnvatzac16n 

* Cutuco: Rehabilitaci6ny expansi6n. 
4 ESTUDIOS DE TRANSPORTE AEREO 

0 Mejoras al manejo de carga 
* Expansion/Plan Maestro 
* Oportunidades de Pnvatbzacirn 
* Uso de Ilopango 
* Situac16n Financiera 

(1) No incluido en los terminos de referencia adicionado por el consultor. 
(2) Uevadas a cabo como tareas intermodales, los resultados estan organizados en este informe por 

modo. 
Fuente. Fredenc R. Harns, Inc. 
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3. GESTION Y COORDINACION DEL SECTOR TRANSPORTE 

3.1 Evaluaci6n Institucional 

Despues de analizar la presente gesti6n del sector transporte el Consultor concluye: 

-4 	 En cuanto a su organizaci6n que: 

/ 	 Las responsabilidades del sector estan concentradas en el MOP, el 
cual es responsable de coordinar tres viceministerios especializados. 

/' 	 La gesti6n del transporte esta dividida en dos areas, la del VMT y la 
del VMOP, ambas responsables de proporcionar un sistema de 
transporte eficiente. 

,/ 	 Al MOP se le ha aradido mas responsabilidades, con una estructura 
mas compleja. 

/' 	 Las funciones de planificaci6n han sido asignadas a cada vice
ministerio sin definir las funciones globales de planificaci6n del MOP. 

4 En cuanto a la capac.dad de coordinaci6n y planificaci6n institucional: 

/' 	 La coordinaci6n inter-institucional e intermodal es informal e 
insuficiente. 

/" 	 La capacidad de planificaci6n tecnica del transporte es limitada y 

dispersa. 

3.2 Propuesta de Orgariizaci6n del Sector Transporte 

Para unificar las funciones y para modernizar el sector transporte, el Consultor ha 
concebido el desarrollo de la gesti6n y coordinaci6n intermodal del sector en dos fases: 

4 	 Una fase de transici6n, mientras se definen los objetivos estrategicos y el 
alcance del MOP y mientras el sector todavia carece de una estructura de 
gestion y capacidad adecuada. 

4 	 Una fase de implementaci6n del nuevo MOP, en la cual las decisiones 
estrategicas son Ilevadas a cabo y [a capacidad de gesti6n del sector 
transporte es consolidada. Una de las decisiones en consideraci6n es la 
eliminaci6n de los vice-ministerios especializados. 

La Figura 3.1 ilustra los pasos propuestos a seguir en el proceso de dos fases. Las 
organizaciones a las que se hace referencia en la figura estan especificadas a 
continuaci6n: 
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FIGURA 3.1 

Proceso de Organizaci6n del Sector Transporte por Fases 

Fase Fase de Implementaci6n 
Transitoria del Nuevo MOP 

Estudio del Nuevo \ Reorganizad6n del 
MOP/4 MOP 

Creaci6n de la Comisi6n de \_ Ajuste de las Funciones 
Transporte/ de Asesoda General alMinistro 

nac6n de tas
Cread6n de la Direcon Con tr
General de Planificad6n del Funciones de 

MOP Planificad6n del MOP 
en la DGP 

Crean de la Unidad Transferenaa de las Unidadesde Plad n yla! de Planitcaci& 
Comisi6n Reguladora Viceministeriales y 

del VMT Subsectoiales a la DGP 

Reorgaizadk 6 de las 1 Ajuste de estas
 
Funciones Estentes del Funcones en el Marco
 

___ __ _ ]del Nuevo MOP 
Fuente: Frederc R. Harris, Inc. 

3.2.1 Fase de Transici6n 

Debido. a la insuficiencia de estructura y procedimientos que propicien la estrecha 
coordinacion entre las instituciones publicas y privadas, el consultor propone crear un 
ComitM de Transporte consultivo para facilitar mas efectivamente la obtencion de 
concensos, la coordinaci6n intermodal y el apoyo en la toma de decisiones relacionadas 
con estrategias, planes, programas, politicas y operaciones del sector. Sera presidido por 
el Ministro de Obras Publicas conformado ademas por los Viceministros de Obras 
Publicas y Transporte y por el Presidente de CEPA. Tambien deberan ser invitados 
representantes de otros ministerios, agencias y asociaciones del sector privado, segun 
sea necesario. 

3-2 

YN)
 



Existe una necesidad urgente de establecer y movilizar recursos para la planificaci6n del 
transporte, una funci6n basica del gobierno. Esta decision requiere coraje y determinacion 
en un periodo de reducci6n del gobierno. Ya que actualmente n. hay una unidad de 
planificaci6n para todo el sector, el Consultor propone establecer la Direcci6n General de 
Planificaci6n - DGP, reportando directamente a Iinistro, formado por profesionales a 
tiempo completo, logrando una capacidad de.i:anificaci6n de volumen critico en una 
unidad integrada, con las siguientes funciones clazies: 

4 Preparar estudios, estrategias 
transporte. 

planes, programas y politicas del sector 

4 Coordinar las actividades de las otras unidades de planificaci6n de los 
viceministerios y organizaciones subsectoriales; unificar los metodos y 
procedimientos de planificaci6n. 

4 Elaborar y monitorear el presupuesto del MOP. 

Mientras no se fusionen los viceministerios, para cumplir transitoriamente con sus 
funciones de planificaci6n, el Consultor propone crear una unidad de "staff' dentro de la 
VMT, una Unidad de Planificaci6n, para Ilevar a cabo las funciones incluyendo: planificar 
el desarrollo de la politica nacional para los servicios de transporte terrestre, maritimo y 
aereo, disefiar y coordinar un programa nacional de transporte urbano integrado con la 
participaci6n de las rnunicipalidades y apoyo internacional, asi como un programa de 
concesiones de terminales de buses. 

El Consultor tambien propone establecer una nueva capacidad tecnica y administrativa 
de transporte terrestre en la VMT para mejorar la regulaci6n, el control y el desarrollo. 

4 	 Crear una Comisi6n Reguladora del Transporte Terrestre para garantizar 
decisiones independientes y transparentes en asuntos claves. Las 
concesiones y rutas de transporte publico deben de ser concedidas 
basandose en un proceso independiente, tecnico y transparente, 
requiriendo de la participaci6n de mas de una instituci6n y de profesionales 
altamente calificados y de buena reputaci6n. 

4 	 Transferir la Direcci6n General de Transito a la Direcci6n General de 
Transporte Terrestre, concentrando las actividades administrativas de 
servicio al publico en una unidad. 

S 	 Crear una Direcci6n de Ingenieria, aumentando la capacidad tecnica del 
VMT para modernizar servicio de transito de ingenieria, y desarrollar la 
capacidad de implementaci6n municipal. 

La Figura 3.2 muestra un posible organigrama ilustrando esta propuesta. Para no ampliar 
la estructura del VMT, esta propuesta reduce en uno el ni~mero de Direcciones Generales 
y agrega una Direcci6n y una Comisi6n Reguladora (sin necesidad de personal a tiempo 
completo). 
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FIGURA 3.2 
Proyecto de Organizaci6n del VMT- Fase Transitoria 

Ministedo de Obras 
Pblicas 

Vice-Ministeno de 
Transporte 

------


i-Direcc6 Direcci6n Dre6n
ire di General de General de General de 

Transito Transporte Transporte Trnsporte
(DGT) I(DG'rM)_Maritimo A6reoL rito (G Terrestre (DGTA) 

Tr' =~ V Te Unclad Propiesta 

- IUnclad aSupnimir 

Fuente: Frederc R. Hais, Inc. -- Uridad de 
"Staff 

Hasta que las unidades de planificaci6n propuestas esten establecidas, el Consultor 
sugiere mantener temporalmente las funciones del Comite Tecnico del Estudio para 
mcnitorear la implementaci6n del Estudio asi como para asesorar la administracion 
superior del MOP en la planificacion general del sector. 

3.2.2 La Fase de Implementaci6n del Nuevo MOP 

Una vez que el objetivo estrategico y el alcance del nuevo MOP sea definido, el Consultor 
propone que el GOES reorganice al MOP, uniendo los viceministerios especializados asi 
como integrando la planificaci6n, transfiriendo las unidades de planificacion de los vice 
ministerios y de las Direcciones Generales a la DGP. 

La Figura 3.3 ilustra la organizacion meta del sector transporte del MOP propuesta a 
mediano plazo: Un Ministerio integrado, facilitando la coordinaci6n de los varios aspectos 
del sector transporte, conformado por una alta direccion del ministerio (ministro y 
viceministro), una comisi6n autonoma (CEPA), dos unidades de staff (DGP y asesoria 
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legal), unidades de apoyo administrativo y financiero, y unidades de linea, incluyendo las 
direcciones generales indicadas. 

FIGURA 3.3
 
Concepto Preliminar de Organizacion del Sector Transporte
 

en et Marco del Nuevo MOP
 

Ministeno 

[ Direcci6n General de I
 
Planificaci6n - --- -CEPA
 

Unidades de Administraci6n y-

Finanzas
 

do	 nieido 	 w,,wa 

* Denomnd6n wgunal oIevo eW*bgoo 

do vicemiriSto.Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 	 seecd "i ",on t 

3.3 Programas de Asistencia Tecnica y Capacitaci6n 

Para incrementar los conocimientos en la planificaci6n del transporte, las calificaciones 
de los profesionales del sector, y garantizar la capacidad nacional en esta area, las 
recomendaciones principales del Consultor son: 

4 	 Un breve estudio de los recursos humanos y de las necesidades del MOP 
y de CEPA. 

4 	 Una capacitaci6n en el pais sobre planificaci6n del transporte basado en el 
modelo TRANUS, de corta duraci6n. 

4 	 Seminarios de concertacion para la creaci6n de consenso sobre el 
desarrollo del sector y coordinaci6n entre las instituciones. 

Un programa de asistencia t6cnica para darle apoyo al desarrollo de las 
primeras actividades de planificaci6n de la DGP. 
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4 ANALISIS DE TRAFICO 

En este capitulo, se ha resumido el metodo de analisis intermodal que proporciona una 
vision integral de todos los subsectores y sus interrelaciones intermodales. Se estima el 
trafico del arho base, las caracteristicas de la oferta intermodal de transporte y se realizan 
las proyecciones de tr fico hasta el aio 2015. Las proyecciones de trfico por modo son 
presentadas en los capitulos subsectoriales. 

4.1 Aplicaci6n del Modelo TRANUS 

El Consultor aplico el modelo TRANUS a la red intermodal de transporte de El Salvador, 
realizando las actividades indicadas en la Figura 4.1. 

FIGURA 4.1
 
Aplicacion del Modelo TRANUS a la Red Intermodal de Transporte
 

de El Salvador
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4.2 Demanda Actual 

La demanda actual del transporte de pasajeros y carga, se caracteriza por su crecimientoacelerado a partir del proceso de paz, y esta servida por una red intermodal deteriorada,
que conduce a costos de transporte mas altos debido a los cuellos de botella,especialmente en el Area metropolitana de San Salvador y la necesidad de usar rutas y
puertos alternos. 

Para calcular la demanda actual, el consultor defini6 las zonas de trafico, rez;ogi6 ycompar6 informacion de varias fuentes y estimo matrices de origen y destino de carga y
pasajeros para el arho base de 1992. Se escogi6 este aro porque era el 6ltimo para el cual
habian disponibles conteos de tr~fico analizados al comienzo del estudio. 

Se dividi6 al pals en '16 zonas de tr~fico, adaptadas a las Areas de los departamentos.Tambien se definieron cinco zonas externas por su importancia en la determinaci6n de
los flujos internos. Estas zonas de tr~fico se presentan en la Figur3 4.2. 

FIGURA 4.2
 
Zonas de Trafico, Csntroides y Poblaci6n
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Fuente: Frederic R. Hanis, Inc. 20.4U0 
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Para facilitar el analisis de la divisi6n modal entre carreteras y ferrocarriles los estimados 
de demanda fueron preparados por origen y destino para las sigu~entes categorias: 

Pasajeros, 
Carga general y a granel,
 

Contenedores y
 
Carga de bajo valor.
 

El analisis de la demanda portuaria y aeroportuaria se hizo fuera del modelo. 

4.3 Oferta Actual 

La oferta del transporte es definida para el modelo en tres categorias: modos, operadores 
y rutas como lo muestra la Figura 4.3. 

FIGURA 4.3 
Categorias del Modelo 

Modos Operadores Rutas 

Pasajeros Pnvados _. Autom6vil 

PasajerosPublicos Autobts Urbano . 
PIAutobs nterurbano Diversas 

' Pickups Pasajeros Rutas 

Carga 
General 
y Graneles 

-1- Cami6n Uviano (C2)
Cami6n Pesado (T3S2)
Ferrocarrdl General 

'k Barco General 
Contenedores %lb Cami6n contenedores 

- Ferrocarril Contenedores 

Barco Contenedores 

Fuente: Frederic R.Harris, Inc. 

La Figura 4.4 muestra la red intermodal. Un total de 276 conexiones de una direcci6n 
fueron codificadas, que corresponden a 698 km. de carreteras y 424 km. de ferrocarril. 
Tambien fueron incluidas representaciones sencillas de las principales rutas maritimas, 
puertos, puestos de aduana y el aeropuerto intemacional. 
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FIGURA 4.4 
Red Intermodal Cadificada 
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Se estimaron costos de operacion y funciones de tarifas para cada operador. Se 
estimaron los costos de operacion de automoviles, buses y camiones con el modelo VOC 
del Banco Mundial proporcionado por la DGC de acuerdo con las velocidades de 
desplazamiento y las tasas promedio de ocupacion especrficadas. Los costos ferroviarios 
fueron estimados como una funci6n del costo fijo por kilometro de via y costo variable por 
kil6metro-tonelada. Las tarrfas maritimas, cargos portuarios y cargos aduaneros fueron 
estimados por categoria de carga. 

4.4 Proyecciones de Demanda 

Aunque se dispone para el analisis de la demanda de series peri6dicas macroeconomicas 
y flujos de trafico, los periodos anteriores no fueron normales debido al conflicto armado. 
Tambien existe falta de informacion relacionada con la distribuci6n geografica de las 
actividades economicas, por indicadores tales como producto interno bruto por 
departamento (ozona de trafico). 

Por Iotanto, el Consultor ha estimado la demanda futura usando las proyecciones 
demograficas y macroecon6micas del GOES, distribuyendolas geograficamente segun 
supuestos 16gicos y razonables. Se adopto la siguiente f6rmula sencilla para proyectar 
la demanda de pasajeros y carga: 

d=n+ey 

Donde "d"corresponde a la tasa de crecimiento en la demanda del servicio de transporte,
"n" a la tasa de crecimiento demografico, "y" al crecimiento en el ingreso per capita y "E" 
a la elasticidad-ingreso de demanda para cada servicio (pasajeros y carga). 

La Figura 4.4 ilustra la evoluci6n de la tasa de crecimiento del producto interno bruto (PIB) 
desde 1971 proyectado hasta el 2015. 

FIGURA 4.5
 
Tasa do Crecimiento Anual del PIB
 

1971-1993 y Proyecciones Hasta el 2015
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Fuente: Banco Central de Reserva. Proyecciones por Frederic R. Haris, Inc. 
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En el periodo de 1971 a 1994, el PIB ha crecido en promedio el 2 por ciento y alrededor 
del 5.3% desde 1991 hasta 1994. Las proyecciones del Banco Central de alrededor de 
siete por ciento anual son aplicadas hasta 1999, normal para un periodo de recuperacion 
y reforma economica de post-guerra. Para los siguientes 15 aros, se aplico una tasa de 
crecimiento del 5% por argo. Estas tasas de crecimiento son totalmente posibles dentro 
del contexto de la politica actual de estabilidad economica, deficit presupuestario 
reducido, orientaci6n exportadora, entrada acelerada en el Area de Libre Comercio 
Americana, incremento en aharros e inversi6n, reindustrializacion, cambio tecnologico, 
incremento en el empleo y en la productividad, gobierno modernizado, etc. 

Las proyecciones de poblaci6n se basaron en estudios de la Oficina de Estadisticas y 
Censos y de la Direcci6n de Poblacion del Ministerio de Planificacion. Los resultados 
preliminares del censo de poblaci6n de 1992 fueron utilizados para calcular la poblacion 
por zonas de trafico para el argo base. Las tasas de crecimiento estan basadas en 
proyecciones de poblacion hasta el 2020 estimadas previas al censo. Estimados por 
departamento y municipalidad fueron usados para ajustar las proyecciones por zonas de 
trafico. 

El Cuadro 4.1 resume las proyecciones de poblacion para el periodo de 1992 - 2015 por 
zona de trafico. 

CUADRO 4.1 
Pron6sticos Demograficos 1992-2015, por Zona de Tr~fico 

.... do Pk 
___ po~Cft.Imient 

1 Ahuchapain 1.46 363.648 
2 Santa Ana Stx 1.46 468.932 
3 Sonsonate 1.46 494.945 
4 La Libertd SL 155 246.941 
5 San Salvador 2.55 2.964.564 
6 Chalaterngo 1.64 262.716 
7 Cus atin 1.64 243.317 
8 La Paz 1.64 358.012 
9 U.zui.i 1.64 339.386 
10 San V'ce't 1.64 318.832 
11 Cabafs 1.64 198.233 
12 Morazin 1.64 373.568 
13 Son Miguel 2.28 535.829 
14 La Uri6n 1.64 323.604 
15 Metapan 1.46 175.315 
16 La Ubertad Norte 1.55 237.258 

TOTAL 196 7.905.100 

Fuente: Frederic R.Hams, Inc. 
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La tasa de crecimiento promedio para el periodo de 1.96% esta basada en las 
proyecciones nacionales del GOES. La poblacion nacional para el afro 2015 esta 
proyectada en 7,905,100. Esto es un poco menos que los 8,436,833 proyectado por la 
Oficina de Estadisticas y Censos, ya que ha sido ajustada con los resultados preliminares 
del censo de 1992. 

La distribuci6n geografica del crecimiento demogr~fico supone: 

4 	 La urbanizaci6n continuara con mayores tasas de crecimiento en el area 
metropolitana de San Salvador y la zona de San Miguel; 

4 	 El Oriente crecera mas rapidamente que el Occidente, compensando la 
despoblaci6n anterior; 

4 	 Cuscatlan y La Paz creceran un poco mas rapido debido a la industrializacion y 
su proximi lad a la capital. 

Con estas proyecciones demogrificas y del PIB, las tasas de crecimiento per capita 
fueron estimadas para cada periodo y zona de trAico. Las tasas de crecimiento promedio 
desde 1992-2015 son estimadas desde 3 a 3.2% en la regi6n Central y Occidental, y 
desde 3.9 a 4.0% en la region Oriental y San Salvador. El crecimiento se proyecta mayor 
en la capital y en el Oriente debido: 

4 	 La tendencia en latinoamerica de concentraci6n de los ingresos en la capital y 

4) 	 Politicas que favorecen el desarrollo en areas mas afectadas por el conflicto 
armado. 

La elasticidad-ingreso de demanda de transporte de carga ha sido estimada en 1y para 
pasajeros como 1.3. 

El Cuadro 4.2 muestra las tasas de crecimiento proyectadas de la demanda total de viajes 
diarios en personas o toneladas sobre toda la red intermodal. Los capitulos de los 
subsectores describen el trifico proyectado para cada modalidad. 

CUADRO 4.2
 
Viajes Totales de Demanda por la Red Intermodal
 
(% crecimiento por ario de personas o toneladas)
 

1 W42- 2000- 2005
V_011 200 2015 

Pasajeros 82 7.0 5.7
 
Carga General 6.6 S.7 4.1
 

Contenedores 	 11.2 i2 9.3 

Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 
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5 SERVICIOS INTERURBANOS 

Este capitulo analiza la organizaci6n del sector de transporte publico, aspectos 
institucionales y legales, regulaciones actuales, operacion de rutas. empresas, flota de 
vehiculos, tarifas, subsidios de combustible, costos de operacion y otros. 

5.1 Organizaci6n y Regulaciones 

5.1.1 Organizaci6n del Trinsito P~blico 

a. Instituciones 

La Direccion General de Transporte Terrestre (DGTr) del Vice-Ministerio de Transporte 
(VMT) es la instituci6n a cargo de regular el transporte publico de pasajeros a nivel 
nacional. Las tarifas son establecidas por el Ministerio de Economia. Las licencias de 
conductor, el registro de vehiculos y otros son tramitados por la Direccion General de 
Transito (DGT). La seguridad de las carreteras y el patrullaje Io Ileva a cabo la Policia 
Nacional Civil del Ministerio de Seguridad Piblica. 

b. Tipo de Operadores de Bus 

Las estadisticas de 1994 muestran que 99.6% de los propietarios de buses son 
empresarios individuales, 0.3% compaiias y 0.1% cooperativas. De los 1,903 
empresarios, 1,817 (esto es el 95.4%) eran propietarios de menos de 5 buses, y solo 2 
tenian 17 o mas buses. Esta atomizaci6n de la industria no ha producido buenos 
resultados, ni para los operadores ni para los usuarios. En el caso de los operadores 
individuales los propietarios con frecuencia tambi6n son los conductores. En otros casos 
el propietario paga al empleado un salario fijo diario sin prestaciones, o arrienda el 
vehiculo a una tarifa fija. Con frecuencia no Ilevan contabilidad, estadisticas o registros. 

c. Asociaciones Existentes 

La mayoria de los propietarios do buses urbanos e interurbanos son afiliados a dos 
asociaciones: La Asociaci6n do Empresarios do Autobuses de El Salvador (AEAS) y la 
Asociacion de Empresarios do Transporte Pjblico de Pasajeros (ATP). Aunque ambas 
asociaciones han acumulado bastante experiencia y conocimiento acerca del transporte 
publico de pasajeros, tienen organizaciones pequerias y t6cnicamente incipientes, que 
reducen sus posibilidades do contribuir a hacer positivo el desarrollo y la mejora del 
sector. 

d. Micro-buses y Pick-ups 

Coma resultado del conflicto armado do los ahos ochenta, muchos buses fueron atacados 
e incapacitados. Para suplir la demanda insatisfecha, hicieron su aparicion micro-buses 
informales y pick-ups. La DGT desde 1983 comenz6 a otorgar permisos de rutas a 
microbuses, los cuales persisten a la fecha. 
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5.1.2 Regulaciones del Transporte para Pasaieros 

El VMT fue creado en 1993 y textualmente se le atribuyo como funciones en su terreno 
principal del transporte ptiblico: planificar, analizar y Ilevar a cabo politicas nacionales (de 
transporte terrestre); promover la creaci6n de organizaciones o empresas para desarrollar 
el sistema de transporte: determinar las necesidades de la flota de vehiculos del sector: 
otorgar y cancelar autorizaciones para utilizar la red de transporte; otorgar y cancelar 
autorzaciones para negocios de transporte, en sus diferentes modalidades: garantizar la 
eficiencia y seguridad del transporte terrestre. 

El principal documento legal que regula y gobierna todos los aspectos de trafico a nivel 
nacional es el Reglamento General de Transito que data de 1946 e incluye todo Io 
relacionado al trfico, uso de caminos y carreteras. Tambien existen leyes
complementarias y regulaciones. En 1956 el gobierno decret6 un Reglamento Provisional 
de Transporte, concemiente a todos los asuntos relacionados con el transporte terre-tre 
y el transporte pCblico para pasajeros. Este reglamento transitorio fue modificado en 
varias instancias. A pesar de ser muy antiguo, es bastante completo para asuntos 
relacionados con el transporte publico de pasajeros en buses. 

El Acuerdo No. 11 de abril de 1961, establece condiciones minimas para los vehiculos del 
transporte urbano. No se encontro ning~n documento legal especifico que regule las 
condiciones de buses interurbanos. 

El VMT ha preparado una propuesta de Ley do Trinsito, la cual actualmente esta en 
consideracion por la Asamblea. Tambi6n exists una propuesta para regular y especificar 
funciones que desarrollara la DGTT; esta incluye regulaciones generales para el 
transporte publico, desarrollo do trrfico y carreteras La propuesta fue analizada y se 
encontr6 ser incompleta. 

5.2 Operaciones, Rutas y Tarifas del Transports Interurbano para Pasajeros 

5.2.1 Sistema Actual de Rutas de Buses 

Al tiempo de este Estudio (Diciembre do 1994) existian 496 rutas numeradas con 
informacion completa, distribuidas por areas geogrificas como Io muestra el Cuadro 5.1. 
Ademas existian 120 rutas operando sin ninguna informaci6n. 

CUADRO 5.1 
Listado do Rutas Numeradas con Informaci6n por Area Geogrifica 

CenTA 161 
Oe9te 91 
(1Este cuye lasAras con O-D e80 

Otros (1) 
Total 

5-2 164 
496 

(1) Indlv las rutas can 0-0 en
asenTmientos secundarios 

Fuente: Frederic R.Harrs, Inc. 
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La zona central del pais (la cual incluye San Salvador) tiene la mayoria de rutas en 
operacion. El Cuadro 5.2 da un estimado de los viajes diarios hechos por pasajeros 
usando el sistema interurbano. 

CUADRO 5.2
 
Estimado del Total de Viajes Diarios Generados en el Transporte Publico
 

Rutas do 

Orign 


Zonea Cental 

San Salvador 

Cojutepeque 

Chalatenango 

San Vicente 

Santa Tec tii 

Sensantep. que 

Zacatecoluca 

S btotel 

Zone Oeste 

Aihachapsn 

Swent Arm 

Sonsonste 

Subtotmi 

Zone Este 

La Uni6n 


Miguel 

Usului 


Morazan 

Subtotml 

Stbtotmi 

Ot tos 

Total 

Vlaje pr] Porcentaje 
Dia Total 

88 140 4400% 

3.270 1 64% 

660 0.33% 

1,380 0.69% 

4,080 2.04% 

510 0.25% 

.2.910 1.45% 

100,950 50.40% 

3,570 1.79% 

18,990 9.48% 

11,370 5.67% 

33,930 16.95% 

5,490 2.74% 

18,510 9.24% 

5,850 2.92% 

0 0.00% 

29,850 14.90% 

164,730 82.24% 

35,580 17.76% 

200,310 100.00% 

Fuente: Fredenc R. Hams, Inc. 
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Si este estimado es correcto, y asumiendo que la tarifa promedio sea de o7.60 par 
viaje, esto implicaria ingresos diarios de €1,522,356 para los operadores, esto es 
c51 1 5 millones por argo Considerando las 120 rutas no numeradas, la demanda e 
ingresos es aun mayor. 

5 2.2 Caracteristicas de la Flota de Buses 

En 1994. la flota interurbana de la naci6n tenia 3,434 buses en operaci6n en rutas 
predeterminadas. La edad de estos buses varia entre 1 y 45 arfos, con un promedio 
de 19.9 aros: 52.8% de estos buses estaban entre los 15 a 20 argos y 97.7% tenian 
mas de 8 argos de edad, lo cual muestra la necesidad de una renovaci6n intensiva de 
la flota. Los buses en general no son comodos para los servicios interurbanos 
tomando en consideraci6n el tipo de asientos, tapiceria, limpiezaventilacion, gradas 
altas en las puertas, etc. 

5.2.3 Nivel de las Tarifas 

Las tarifas del transporte interurbano fueron reguladas tradicionalmente por la DGTT 
cuando este departamento, ahora bajo ql MOP, era parte del Ministerio de Economia. 
Actualmente todavia son reguladas por el Ministerio de Economia. 

Desde 1977 hasta 1992, si bien el indice de precios al consumidor ha aumentado en 
un 739%, las tarifas do transportes interubanos ha aumentado en solo 282%. Esto 
puede ser debido en parte al subsidio del combustible dado a los buses usados para 
el transporte publico. Al tiempo del estudio, la tarifa promedio era de cerca 
¢0.08/pasajero-kil6metro y la tarifa promedio para el transporte interurbano es ¢7.60: 
el ultimo incremonto de tarifas databa do septiembre de 1992. 

5.2.4 Permisos do Opoeracion y Creaci6n de Rutas 

De acuerdo com las regulaciones, para crear una ruta y dar un permiso de nueva linea 
se requiere una licitaci6n y un estudio de factibilidad para verificar las necesidades. 
Aunque la regulacion es correcta, la aplicaci6n deja mucho que desear. Los 
resultados son observados con frecuencia en excesivos permisos para algunas rutas 
existentes y no suficientes para otras rutas. La nueva DGTT desea introducir orden 
en estos procedimientos. 

5.2.5 Cobertura Nacional.- 115 Municipalidades Afectadas por el Conflicto Armado 

Un analisis de la cobertura actual do las rutas interurbanas Ilevan a lo siguiente: 

4 Todas las ciudades principales y pueblos del pais son servidos 
actualmente por lo menos por una linea. 

4 So identificaron los pares origen-destino mejor servidos en terminos de 
alta frecuencia y baja frecuencia. 

4 De las 115 municipalidades mas afectadas por el conflicto armado, 103 
actualmente tienen por 1o menos una ruta de bus que las une con 
pueblos mas grandes; existen 12 municipalidades sin servicio de 
transporte. 
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5.2.6 Terminales de Buses Interurbanos 

De las visitas hechas a !as terminales de buses, puede decirse que las terminales 
exstentes en el piis, ccm- excepc16n de la Terminal Internacional en San Salvador, son 
muy deficientes y no proporcionan los servicios minimos al usuario, a los operadores 
y a los trabajadores. 

5.3 Anlisis del Programa de Subsidio al Combustible 

5.3.1 Base Legal del Subsidio 

En 1974, el GOES implemento un subsidio al combustible para los vehiculos del 
transporte publico, sin ninguna base legal. En 1981, per Acuedo NO 862, el sistema 
fue modificado y se adopto la tarjeta de control. Este subsidio es dado a los 
operadores a traves de un precio mas bajo (al tiempo del estudio €1.87/gal) que al 
publico (¢8.05/gal). El gobierno recupera este subsidio sobre-cargando el precio de 
la gasolina, de acuerdo con tres decretos relacionados. Finalmente, el Acuerdo NO 46, 
de enero de 1994, establece como volumen maximo de combustible a ser asignado 
para subsidio 2,900,000 galones/mes. El Cuadro 5.3 indica el numero de unidades del 
transporte publico beneficiadas por el subsidio en 1994. 

CUADRO 5.3 
Beneficiarios del Actual Subsidio de Combustible 

caftgoria TotW 8UbsMM hId-
ITOW

No- Urbeno No-
Iner-
Urbano 

(t) ubn* Ub isuladledo Subkftl No-

A 24 10 14 1.188 1084 104 

B 572 111 461 58 25 33 
C 4.045 1646 2.399 370 175 195 

Pref. 714 

Spec. 83 1 

Tota 4.641 1.767 2.874 2.413 2.081 332 

(1) Mascategorlas definen el nimero do asientos para pasajeros. 
Fuente: DGTT 

5.3.2 Mecanismos de Administracion del Subsidio. El PaDel de la DGTT y los 

El subsidio es administrado par la DGTT par medio de un sistema de doble tarjeta y un 
numero de "delegados" (controladores) nombrados par la DGTT pero pagados por la 
industria del transporte. Existen muchas irregularidades en la distribuci6n, use y control 
del diesel subsidiado, en favor de los transportistas y de otras personas. De acuerdo a 

5-5
 



AEAS, el subsidio y su control incrementan los costos de operaci6n de la industria en el 
orden de c80 millones por aro, El Cuadro 5.4 muestra el volumen del diesel subsidiado 
y el valor er, los ultimos cinco argos. 

CUADRO 5.4
 
Volumen y Valor del Diesel Subsidiado
 

A to Diesel Gal6n Differencia de Cantidad TotalfVariaci6n en Relacid 
Subsidlado Preclo do Subldlo al Argo Base (%) 

1990 6.60 1 70 4.90 231,565.734
 
1991 700 1.70 5.30 220.005,688 (500.00)
 

1992 700 1 70 5.30 1815,872,585 (1.415.00) 
1993 7 10 1 70 5.40 196,971,598 429.00 

1994 740 1 70 5.70 160587,948(2) (1 831.00) 

(1) Sin IVA 
(2) Projecoon en base de datos a septembre, 1994 
Fuente. Mnisteno de Economia 

5.3.4 Alternativas al Sistema de Subsidio 

Se proponen las siguientes altemativas para resolver los problemas creados por el 

sistema de subsidio: 

a. Eliminaci6n Total del Subsidio 

La eliminaci6n total del subsidio tendri quo ser acompa~ada por una revisi6n de tarifas 
despues de un estudio cuidadoso de los costos operativos, la longitud de las rutas y otros 
factores. 

b. Eliminaci6n Gradual del Subsidio 

Bajo esta alternativa, los buses mas antiguos seran sacados del sistema de subsidio y 
otros cuando Ileguen a cierta edad. Esto incentivaria el reemplazo de la flota. 

Estas dos altemativas deben do ser evaluadas par el VMT por sus impactos econ6micos, 
politicos y sociales. 

c. Sistema del "Boleto de Transporte" 

Bajo esta altemativa los empleadores pagan a sus empleados parte del costo de su 
transporte mensual; el gobierno da subsidio al transporte para estudiantes, 
desempleados, trabajadores del sector informal, ancianos y para los fisicamente 
incapacitados. 

Sin importar la alternativa escogida, desde el punto de vista tecnico y econ6mico, el 
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gobierno debe eliminar el subsidio del diesel. Los operadores de bus encuestados 
indicaron que ellos tambien preferirian la eliminacion del sistema de subsidio y hacer una 
revision de tarrfas. 

El Estudio analizo los impactos del subsidio del diesel para buses viejos y nuevos y, en 
una forma muy preliminar y da algunos rangos de cambios en costos. Cualquier 
modificacion de tarfas requerira un estudio a fondo. 

5.4 Transporte de Carga Interurbano 

5.4.1 Organizaci6n del Sector y Papel de la DG-" 

Entre las nuevas funciones del VMT est~n la planificaci6n, el analisis y la implementacion 
de la politica de transporte por camion. Esto cubre: creacion de empresas, necesidades 
de importacion de equipos, permisos, establecimiento y control de terminales de carga, 
etc. El VMT podria desarrollar todas estas funciones a traves de la DGTT. Por otro lado, 
el MOP a traves de la DGC ha controlado y regulado el peso por eje desde 1973. 

El Reglamento General de Transito de 1946 incluye el transporte de carga y todos los 
aspectos relacionados a vehiculos de carga. En este Estudio se pudo determinar que 
historicamente las tarifas de carga nacional no han sido reguladas. Las unicas 
excepciones, combustible y cemento, fueron regulados hasta enero de 1994. 

No parecen haber ninguna politica explicita del GOES relacionada con el transporte de 
carga. Es un sector totalmente "desregulado" en el cual existe libre competencia. La 
industria de camiones esta manejada totalmente por el sector privado. La DGTT no tiene 
registros detallados de firmas de transportistas o de la flota de vehiculos. La Asociacion 
Salvadorefia de Empresados del Transporte de Carga (ASETCA) incluyen 518 firmas que 
representan aproximadamente el 90% de los negocios organizados en el pals. 

ASETCA indic6 quo existe una competencia desleal por parte de otros transportistas 
centroamericanos de carga e irregularidades en el cruce de las fronteras internacionales. 

No se encontro informaci6n disponible sobre costos de operacion de las empresas de 
transporte de carga. Sin embargo, los Estudios de Carreteras incluyen costos de 
operacion de vehiculos (VOC) procesados usando el Modelo HDM II1. 

5.5 Recomendaciones 

Es necesario tomar numerosas decisiones importantes sobre politicas en el area del 
transporte terrestre interurbano para poder mejorar el servicio a los usuarios. Se 
necesitan inversiones del sector privado en ei reemplazo de la flota y la construcci6n de 
terminales, asi como pre-inversiones relacionadas. 
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5.5.1 Politicas 

Se resume la reorganizacion propuesta del Vice-Ministerio de Transporte. Luego son 
revisadas las restricciones y medidas de politicas necesarias para mejorar el transporte 
terrestre 

a Organizacion 

Como se resume en el Capitulo 3. el Consultor propone que el Vice-Ministerio de 
Transporte sea reorganizado para Ilevar a cabo en mejor forma las politicas existentes 
y propuestas. Una Unidad de Planrficacion temporal sera establecida para lesarrollar 
planes y politicas del servicio de transporte; una Comision Reguladora de Transporte
Terrestre con miembros independientes para estudiar tecnicamente las concesiones de 
transporte publico y tarrfas en coordinacion con la DGTT una Direccion de Ingeneria para
fortalecer la capacidad de ingenieria del transito nacional; y la DGTT absorberia la 
Direccion General de Trafico. 

b. Restricciones y Propuestas de Politicas 

La nueva Unidad de Planificaci6n del VMT debera planificar, en coordinaci6n con otros 
ministerios: 

4 La eliminaci6n del subsidio del diesel; 
4 Financiamiento adicional para renovacion do la flota do pasajeros carga: 

tambien debera: 
4 Desarrollar legislacion y politicas de transporte 
4 Permitir concesiones de terminales de bus y 
-4 Promover la auto-regulacion de los estandares del servicio del transporte 

publico. 

La nueva e independiente Comisi6n Reguladora de Transporte Terrestre debera, en 
cooperacion con la DGTT: 

4 Asegurar un proceso de otorgamiento de concesiones de transporte publico 
t6cnico, competitivo y transparente

4 Desarrollar e implementar una politica tecnica de tarifas. 

La DGTT debera tambien: 

4-) Promover firmas organizadas 
4 Desarrollar politicas de concesiones basadas en el desempefo 
4 Simplificar las regulaciones y los procedimientos de control. 

Las restricciones claves y las medidas do politica para un mejor transporte terrestre son 
revisadas en el Cuadro 5.5, por instituci6n responsable, basadus en la organizacion arriba 
propuesta. 
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CUADRO 5.5 
Restricciones y Propuestas de Foliticas Subsector de Transporte Interurbano 

INSTITUCION Y RESTRICCION 
Unidaa de Planiflcacion de laVMT 
'Controi costoso compiejo e ,neficiente del subsidio del 
diesel para eitransporte ouolico con iTegulandades. 

Retraso en inversiones para flotaael transporle pub4co y terminales 
de bus 
Debido al conflito y a poliflcas inapropiadas. el promecho de 
antiguedad de buses es de casi 20 ar~os. Las terminales de buses 
son inadecuadas
 

La flota sa,,'adoreha de carga es inadecuada y no competbva en 

Centroamerla No extsten planes para terminalos de carga para 

promover eltransporte en contenedores. 


Fanta de un marco legal y reguiatoiio claro y de una polibca nacional 

de transporie terrestre Las regulaciones de transporte pubiko son 

de 1956 con numerosas actualizaciones, cobertura adecuada, pero 

desactualizada y desorganLzada. Los obgetlvos del subsector, no 

son definildas al igual quo las estrategias y las politicas. 


Desarrollo msuficiente de las asociaciones de operadores pnvados. 

Las asociaciones estan dedicadas a Ia dofensa do sus miombos, 

no juegan elpapel de auto-reguladores de lacalidad del servwcia y 

su desarroto. 


Comislon Reguladora de Transports Terrestre. 

Las regulaciones del transito pujbilco exutentes no so siguen pars 

otorgar ccocestones, son renovadas sm importar zu clesompao. 


DGTT y ComlsJon Reguladora. 

Deficiente desarrolo de capacidad on potcas de tanfas. La 

transferencia de laDGTT al VMT no inckJy6 elanikisis do tardfas. La 

negociaci6n do tanfas esti basada mayormone an In soctuddos 

de aumento do las asocLaciones. 


DGTT 
Barreras a compahias eficientes do transporte pubico. Prevalencia
do propiedados andNiv-duais debido a Ia falida politica d 

cooperativas de los 70Ms. 

Los procedimientos do transports pubko domasado butocritcos y 
sin base tecnica. Aigunos operan son permbs. 

Dlreccion do Ingenia 
Falta de seguridad on y do las carreteras. Prevalecen elrobo, 
asaPo, y los accidentes 

Las muncipalidades actualmente carecen do Is capacidad do 
planrficar of transports. 

Fuente: Fredenc R. Hams, Inc. 

I POLITICAS PROPUESTAS 
Refonrmas Fiscales. Financieras y de Tarrfas 
Eliminar totalmente elsubsidlo le una vez o 
gradualmente 

Programa de financiamiento aaicional para la 
renovacion de laflota. Necesidad dleun plan de 
concesiones para terminales de buses 

Renovar lafota de carga ampliando el 
financiamionto existente. Trabajar con las 
asociaciones de carga para evaluaripromover las 
necesidades de terminales. 

Modemizcidn: Regulacion 
obar lalegtslacian del transporte publico, y 

aclualizar las regulaciones. Defiw Ia pclitta de 
tansporle nterurbano, ncuyendo funciones por tnpo 
do vehiculo. 

oW izacion: AtAo-Regulacion 
ooyar aldesarrolo do estas asociaciones de forma 

qua. conjuntamente con laDGTT puedan: a) 
Estabiecer y auto-regular los estandares de servicio 
yb) planfiicar terminates do buses 

Modomizactdn: Regulaci6n 
Estbdlecer un comdt6 regulador independiente dentro 
del VMT pare otorgar concessones en una base 
compettiva. 

Refo'n do Tanfo 
Reaiizar un estudo do tarifas qua elcomrte 
independlente revise y proponga alustes. Establecer 
una politica t6cnica de tanfas quo considere: a) 
Retomos adecuados b) Incentivos para elreemplazo 
de IaI ota y mojoras en elservics. 

Modemizac:in: De.s-rulai6n 
Promover firmas organizadas, eliminando los 
requonmaontos do tlrmas indivdudles. aunque 

evitando los monopolios. Desarrolar porlticas de
 
concesiones basadas en ol desempeio.
 

Simplicar procedimlontos. Desarrolar una base de
 
datos y satema do Wnformacion de laadmintstracion
 
del transports pubico.
 

Desarrollo
 
Estndares do seguridad t6cnica en las carreteras.
 
kencis pars camiones mas estictas. patrullas,
 
regtros do accidentes, radios on los camiones.
 

Fortalocer w'stftxnonalmonto las municiaidades
 
para asumi sus funciones en al transporte urbano
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5.5.2 Inversiones 

El sector privado necesita hacer inversiones en el servicio interurbano para reemplazar 
la flota 	de pasajeros y modernizar la flota de carga, asi como construir terminales de 
buses y de carga usando un programa de credito existente. 

El VMT debe revisar los procedimientos incluyendo posibles ajustes para ampliar la 
elegibilidad de firmas, pero continuando con los requerimientos de capacidad de deuda 
y administracion. 

Si el programa actual fuera a reemplazar los 3,000 buses durante los proxirnos cinco 
aros, costaria aproximadamente €1,500 millones. Esto no incluye la ampliacion de la flota 
de buses la cual el VMT debe estimar en coordinacion con las asociaciones. considerando 
las mejoras en la productividad asi como la ampliacion de los viajes interurbanos. 
proyectados a multiplicarse 3.3 veces desde 1992 al 2015. 

5.5.3 Pre-Inversiones 

El Consultor recomienda las siguientes actividades de pro-inversion en el transporte 
interurbano publico: 

4 	 Asistencia tecnica en la organizaci6n de un sistema de informacion 
gerencial y base de datos, y su uso en la re-ingenieria de la implementacion 
de los procedimiontos de regulaci6n. 

4 	 Un analisis del suministro del servicio de buses, demanda de pasajeros y su 
balance, necesidad de incrementar servicios y simplificaci6n del actual 
sistema de rutas. 

4 	 Un plan de concesi6n nacional de terminales de buses (consistente de 
aproximadamente 10 terminales, 3 en San Salvador y 7 en otras ciudades) 
para guiar al GOES, asociaciones de buses e inversionistas interesados en 
la determinaci6n de necesidades, procedimientos de concesion y costos 
preliminares. 

Estas actividades se resumen en el Cuadro 5.6. 

CUADRO 5.6 
Programa do Pre-Inversion on el Transporte Interurbano 

PROGRAMA AF40TIPO DE PRE4NVERSiON 

Transporte PIib~co: 
I PROPUESTO 

4 Reingerieria y SIG 
4.), Benclae Oferta-0emm,dsa 
Plan de Concesiones de Terminales do 

Asistenan Tkica y Estdos 

Estudo 

1997 

1997 
Buses 

(1)SIG = Sistema de Informaci6n Gerenaal 
Fuente: F.R.Harns, Inc. 
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6 ESTUDIOS VIALES 

El objetivo de este capitulo es diagnosticar y analizar este modo de transporte en seis 
aspectos: 

4. Institucional. 

. Control de pesos por eje de camiones.
 

4 Condici6n y mantenimiento de la red.
 

4 Cargos a los usuarios.
 

-+ Proyecciones de trafico.
 

4 Programas adicionales de infraestructura.
 

El Estudio se concentra en la red de caminos interurbanos pavimentados. 

6.1 Diagn6stico 

6.1.1 Evaluaci6n Institucional 

El Vice-Ministerio de Obras Publicas (VMOP), a traves de la Direcci6n General de 
Caminos (DGC) y la Administraci6n de Maquinaria y Equipo (AME), esta encargada de 
proporcionarle al pals una red con los menores costos de transporte posible. Actualmente 
existe una capacidad limitada para planificaci6n de inversi6n a largo plazo y falta de 
herramientas para implementar un analisis sistematico. 

El mantenimiento de emergencia y rutinario de los caminos es Ilevado a cabo por la DGC 
a traves de la Sub-Direccion del Presupuesto Ordinario, pero la escasez de asignaciones 
presupuestarias para estas operaciones hace imposible la tarea. 

6.1.2 Sistema de Control de Pesos 

El tamarho y la frecuencia de las cargas repetitivas que transmiten los vehiculos 
comerciales al pavimento son esenciales para definir las necesidades de inversi6n en 
construcci6n y mantenimiento. Para controlar los pesos, la DGC cuenta con un sistema 
de 7 estaciones de control de pesos en el pais y tiene un programa para incrementarlas 
a 18, todas con equipo nuevo. Verificaciones aleatorias del consultor en cada estaci6n 
de peso existente demostr6 que el sistema no es cunfiable, haciendolo inefectivo. 

6.1.3 Inventario de Caminos 

El 61timo inventario de caminos se llev6 a cabo '.-,n 1991 y fue parcialmente actualizado 
en 1993. La red vial del pais tiene un total de 9,800 kil6metros, de los cuales unos 2,000 
son pavimentados. 
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De acuerdo con el inventario de caminos de 1991 y 1993, se encontro que: 

4 En terminos de condici6n de superficie: 

/ 30% de la red pavimentada estaba en buenas condiciones y 38% en 
malas condiciones. 

/ 39% de los caminos principales y 47% de los secundarios estaban en 
malas condiciones. 

V 30% de los caminos no pavimentados estaban en buenas condiciones 
y 37% en malas o muy malas condiciones. 

4) 	 En relaci6n a las caracteristicas estructurales de los caminos pavimentados: 

V 40% de las medidas de deflexi6n mostraban condiciones criticas. 

V 47% de las medidas de resistencia en terminos del CBR indicaban 
sub-bases debiles. 

/' El espesor del pavimento existente indica que este esta sub-diserhado 
para la futura demanda de tr~fico. 

El inventario de estructuras en la red de caminos indica que alrededor del 25% de las 
estructuras de acero y concreto estan en buenas condiciones. 

6.1.4 Cargos al Usuario 

Como parte de un cuestionario de carreteras solicitado por la Federaci6n Internacional 
de Caminos, la DGC o.'. ',6 que para 1992, el ingreso originado del uso de las carreteras 
exceptuando los impu;..,6,.os al combustible (alrededor de 100 millones de colones), eran 
de 356.39 millones de colones. El total de gastos de carreteras en ese arho fueron de 
375.3 millones. Por Iotanto, el ingreso por el transporte por carreteras en 1992 
(incluyendo los impuestos al combustible) excedieron los gastos. Sin embargo, los 
ingresos van a una cuenta central; y las asignaciones presupuestales no son hechas en 
proporci6n a los ingresos para cumplir con las necesidades de carreteras. 

6.2 	 Anllisis Viales 

El analisis detallado de caminos comprende una visi6n general de los problemas de 
mantenimiento de caminos, la evaluaci6n de las necesidades de inversi6n en la red 
pavimentada y las opciones de privatizaci6n del mantenimiento de caminos y el control 
de peso de camiones. 
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6.2.1 Mantenimiento de Caminos 

En El Salvador, como en la mayoria de paises en desarrollo, el mantenimiento de las 
carreteras no recibe atenci6n apropiada. Ademas del conflicto armado, el cual impidi0 
que se diera el cuidado requerido a la infraestructura de caminos, otras causas son: 

-, 	 La falta de financiamiento en el presupuesto nacional para el mantenimiento 
de caminos. 

4 	 El presupuesto define los gastos administrativos como costos de 
mantenimiento. Asi, durante 1993 a 1995, alrededor del 90% del 
presupuesto de mantenimiento de la DGC fue asignado a salarios. 

4 	 Se le da poca atenci6n al hecho que la mala condici6n de los caminos 
incrementa substancialmente los costos de operaci6n de los vehiculos. 

,-4 	 Diserho equivocado del pavimento considerandolo tener una vida limitada 
y luego una rehabilitaci6n total, en vez de reforzar el pavimento antes de 
que se deteriore. 

4 	 La ineficiencia de trabajos bajo la responsabilidad de agencias del gobierno. 

6.2.2 Mantenimiento Apropiado de Caminos 

El establecimiento de un programa de mantenimiento apropiado de caminos es clave para 
preservar las inversiones en la construcci6n de carreteras. El mantenimiento evita el 
deterioro de las estructuras de caminos los cuales posteriormente necesitaran 
rehabilitaci6n o reconstrucci6n. Los dos pasos basicos en un programa de mantenimiento 
son: 

4 Definir el mejor tipo de intervenci6n, desde un punto de vista econ6mico, de 
acuerdo con las caracteristicas del camino y el volumen de trafico. 

4 Identificar el tiempo mas apropiado para Ilevarlo a cabo. 

6.2.3 Analisis de las Estrategias de Mantenimiento 

El Modelo HDM IIIfue usado para definir la politica del MOP sobre el uso y 
mantenimiento de caminos y proponer las acciones a seguir. El modelo requiere de la 
siguiente informaci6n: 

4-	 Las condiciones actuales de la flota de vehiculos con relaci6n a cargas 
transmitidas a la estructura del camino. 

4 La condici6n fisica de la red de caminos pavimentada. 
4 Niveles de trafico y longitud de caminos. 
4 Estandares de mantenimiento de caminos o regulaciones. 
4 Costos unitarios financieros y econ6micos del mantenimiento y 

reconstrucci6n de caminos.
 
-, Costos financieros y econ6micos de los insumos de vehiculos.
 

Los grupos de estrategias de mantenimiento son definidas para caminos cuyo trafico 
inicial esta debajo o arriba de 1,500 vehiculos por dia. Estos estan minuciosamente 
detallados en el informe principal. 
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6.2.4 Costos Unitarios de Mantenimiento y Reconstrucci6n de Caminos 

Los costos unitarios de mantenimiento y reconstrucci6n de caminos pavimentados fueron 
analizados para todas estas actividades segun las Ileva a cabo la DGC. Los precios 
unitarios fueron desglosados en materiales, mano de obra y equipo; tambien se 
determinaron los precios financieros y econ6micos de los insumos de vehiculos se usaran 
precios sombra para las evaluaciones econ6micas. 

6.2.5 Prioridades y Programas para Mantenimiento de Caminos 

La actual falta de definici6n acerca de las fuentes de financiamiento y la disponibilidad de 
recursos para manterimiento preve que inicialmente no sera posible mantener todos los 
cam inos. 

Los caminos fueron analizados y priorizados por los ahorros que las estrategias de 
mantenimiento produciran por col6n invertido. El Cuadro 6.1 indica los estandares de 
mantenimiento seleccionados por tipo de camino y nivel de trafico. La inversion de 
mantenimiento mas eficiente debera ser dirigida hacia las vias con mayores volumenes 
de trAfico y mas recientemente reconstruidas o rehabilitadas. 

CUADRO 6.1 
Patrones de Mantenimiento Seleccionados por Tipo de Via y Niveles de Trafico 

Tipode Trifo 
via Promedlo Patr6n de Mantenimrnhto Recoomendado (1)___D~iara_ __ __ __ 

> 3,300 (2) Sobrecarpetas de 7 cm. cuando el IIR Ilegue a 4m/km. 
Todas S6o mantenimiento rutnanro yreconst-ucci6n cuando el IIR Ilegue a8 5 

m/km. 

Prnmanao
Secundana 

200-600 
600-1300 

Sobrecarpetas de 3 cm. cuando el IlR Ilegue a 5.4 m/km. 
Sobrecarpetas de 5 cm. cuando el IIR tlegue a 5 4 mkm. 

1300-3300 Sobrecarpetas de 5 cm. cuando el IIR Ilegue a 4 m/km. 
(1) 	 Todos los patrones de manteriento suponen: mantenrmiento rutnano, parcheo del ciento par ciento 

de los baches que aparezcan y reconstrucci6n de las vias si en su condicion nicial tienen una 
rugosidad superior a 6.5 m/km.

(2) 	 Ninguna via de categoria especial tbene un trfico inicial, en un solo sentdo, infenor a 3,500 vehiculos 
par dia. 

IIR Indice Intemacional de Rugosidad 
Fuente: Fredenc R. Hams, Inc, 

6.2.6 Necesidades de Financiamiento para Mantenimiento de Caminos 

Los recursos necesarios calculados por ario por tipo de mantenimiento para toda la red 
de caminos pavimentados muestran que las necesidades de mantenimiento peri6dico son 
mas altas durante los dos primeros aros y que una reducci6n considerable de las 
necesidades de financiamiento se lograra con un programa de mantenimiento apropiado: 
en el orden de US$520 millones durante un periodo de 20 aros, justificando como primera 
prioridad la adopci6n de un programa de mantenimiento bien guiado. 
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6.2.7 Privatizacion del Mantenimiento de Caminos 

Las deficiencias en el mantenimiento de la red de caminos salvadorerha, las dificultades 
de financtamiento y la limitada experiencia institucional con la privatizacidn del 
mantenimiento de caminos indican que un mantenimiento eficiente no es posible bajo los 
actuales esquemas de trabajo. El Consultor propone la privatizaci6n del mantenimiento 
de caminos como una alternativa. 

a. Condiciones Necesaias para Privatizar 

Un proceso exitoso de privatizaci6n del mantenimiento requiere: 

, 	 Una definici6n legal de fuentes de financiamiento suficientes y permanentes 
para que sea atractivo al sector privado. 

.-, 	 Una organizaci6n estatal con recursos y capacidad tecnica para administrar 
la red de caminos, planificar los trabajos con anticipaci6n, contratar la 
implementaci6n de trabajos y controlar y evaluar los resultados. 

b. Alternativas de Pivatizaci6n del Mantenimiento Rutinaio 

El mantenimiento rutinario actualmente recibe la menor atenci6n dentro del presupuesto 
de la DGC, aun cuando la agencia tiene ms personal del necesario para cubrir toda la 
red bajo su responsabilidad. Por lo tanto, donde los recursos de mantenimiento son casi 
exclusivamente aplicados a pagos de salarios, la opci6n para asegurar el mantenimiento 
rutinario parece ser el reducir el personal de la DGC y privatizar los trabajos. Existen dos 
alternativas: 

a 	 Contratar Micro-empresas 

Las micro-empresas, que han probado ser exitosas en algunos paises de Latino Am&rica, 
tienen las siguientes caracteristicas: 

-	 Sus miembros viven en el area del camino bajo contrato. 

4 	 Pertenecen a estratos de bajos ingresos y educaci6n. 

4 	 La mayoria de los miembros son trabajadores rurales sin habilidades 
especiales. 

4 	 El nlimero de miembros no debe exceder 18 personas. 

En el caso de El Salvador, las micro-empresas pueden ser promovidas entre los 
trabajadores que han sido separados de la DGC con pago de sus indemnizaciones 
legales o bajo planes de retiro. El Estudio da detalles sobre la creaci6n de micro
empresas asociativas, metodos de contrataci6n, tamafo y duraci6n de los contratos, 
sistemas de operaci6n, supervision y control de los contratos. 
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0 Contrataci6n con Comparfias Privadas de Construcci6n 

Esta es otra posibilidad, que no se considera tan atractiva y no es recomendada. 

c. Privatizaci6n del Mantenimiento Peri6dico. 

La transferencia de la responsabilidad por el mantenimiento peri6dico de carreteras al 
sector privado puede ser hecho parcial o totalmente. En el primer caso, esta limitado a
trabajos de mantenimiento bien definidos para garantizar su calidad. En el segundo caso,
el camino es dado en concesi6n al sector privado para hacer las inversiones necesarias 
para mantener el camino en excelentes condiciones por un periodo amplio, a cambio del 
cobro directo a los usuarios, usualmente a traves de peajes. 

Contratos de Administraci6n y Gesti6n de Caminos 

Por medio de este tipo de contrato, el gobierno transfiere totalmente la responsabilidad 
por la administraci6n de las carreteras a un tercero quien debera realizar los trabajos
necesarios para mantenerlos en buena condici6n de funcionamiento. Los terminos del 
contrato deberan definir claramente las fuentes de financiamiento, la forma de pago, el 
periodo del contrato, las responsabilidades, garantias, etc. 

El informe final proporciona amplios detalles acerca de las ventajas y desventajas de cada 
alternativa y del proceso completo de presentacion de propuestas y adjudicacion de los 
contratos, asi como la supervisi6n y el control de los mismos. 

6.2.8 Necesidades Adicionales de Infraestructura e Inversi6n 

Con financiamiento internacional, el MOP, a traves de la DGC, tiene un programa de
construcci6n de obras durante el peri6do 1995-1999 por una cantidad total de cerca de 
US$486 millones. Existen proyectos de rehabilitacion de 417 kn. de caminos 
pavimentados con recursos comprometidos y estudios de factihlidad terminados. 

El Consultor ha Ilevado a cabo proyecciones de tr~fico en los corredores interurbanos
hasta el 2015 resumidos en el Cuadro 6.2, y analisis de la capacidad de los principales
corredores cubriendo 698 km. de carreteras como el mostrado en la Figura 6.1 , (niveles
de servicio en el 2015 con programas comprometidos de mejora de carreteras). Se 
identificaron necesidades de programas adicionales de infraestructura para satisfacer la 
demanda del tr~fico partiendo de: 

4 Propuestas de la DGC sin financiamiento internacional asegurado.
4 Vias recomendadas por la Oficina de Planificaci6n para el Area 

Metropolitana de San Salvador (OPAMSS), cuando estos no tienenann 
estudios preliminares. 
Necesidades identificadas por el Modelo TRANUS. 
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FIGURA 6.1
 

Nivel de Servicio en las Carreteras - 2015
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Fuente: Frededc R. Hards, Inc. 
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CUADRO 6.2
 
Proyecciones de Trlfico Vial Escenario Tendencial en TPDA
 

Corredor/Secci6n 1992 2000 2005 2010 2015 

Panamericana 

1 Santa Ana - Sitjo del Nirio (CA-i) 5,456 9,448 13,890 17,300 22,456 

2 Sonsonate - Las Moras (CA-8) 3,942 8,718 13,608 19,606 29,172 

3 Apopa - Sitbo del Niro 3,356 7,150 12,322 18,436 24,134 

4 Ilopango - Cojutepeque (CA-i) 9,598 17,864 29,736 396,628 54,944 

5 El Triunfo - San Miguel (CA-i) 2,540 4,404 7,846 10,402 13,360 

6 San Miguel - km 18 (CA-7) 2,348 5,128 9,056 11,060 14,424 

7 San Miguel - Sirama (CA-i) 1,990 3,856 5,308 10,564 11,486 

Central Norte-Sur 

8 San Salvador - La Libertad (CA-4) 2,022 3,602 6,890 8,852 16,304 

9 San Salvador - AlES 3,118 7,852 9,638 13,448 20,988 

10 San Salvador - Apopa (CA-2) 4,246 8,570 14,616 21,674 29,492 

Litoral 

11 Zacatecoluca - San Luis (CA-2) 1,938 5,836 7,096 10,698 21,346 

12 Zacatecoluca - Usulutin (CA-2) 1,168 3,636 4,550 6,558 10,986 

TPDA Trafico Promedio Diario Anual 
Fuentee: Frederic R. Harris, Inc. Simulaci6n de Resultados 

Las vias asi identificadas, a nivel de pre-factibilidad, han sido agrupadas dentro de tres 
programas para anlisis (Ver Figuras 6.2 y 6.3): 

4 Circunvalar Norte de San Salvador, con tres alternativas 

4 Circunvalar Sur de San Salvador, con tres alternativas. 

4+ Carretera Longitudinal del Norte, con dos secciones complementarias, 

La Circunvalar Norte, una ruta natural para camiones, parece tener la prioridad mis alta. 
La Circunvalar Sur es mucho mas compleja porque cruza 6reas densamente pobladas 
y de topografia mas dificil. El trafico pronosticado para la Carretera Longitudinal del 
Norte s6lo justifica consideracion de un camino secundario. 
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FIGURA 6.2 
Vias de Circunvalaci6n 
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FIGURA 6.3 
Proyectos Viales 
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6.2.9 Costos Estimados de Inversi6n en Caminos
 

El Cuadro 6.3 muestra los costos estimados para los programas adicionales evaluados.
 

CUADRO 6.3
 
Costo de los Programas de Caminos Adicionales Evaluados
 

(en millones de colones de 1994)
 

Programa 	 Longitud Costo 
1 km T 

Circuinvalar Norte 

Alternativa 1 75.35 1013.41 
Ajtematva 2 56.51 894.08 

Altemativa 3 	 107.95 1,504.70 

C~i cunvalar Suir 
Aternatva 1 21.80 354.31 
Aternativa 2 38.20 551.70 
AJternativa 3 32.60 438.55 

Carretera Longitudinal Norte 239.60 2,680.58 
Caminos Complementanos 59.00 469.15 

Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 

6.2.10 Control de Pesos para Vehiculos de Carga 

Las opiniones del Consultor en relaci6n al control de psso para los vehiculos de carga 
son: 

4 	 Los controles de pesos son generalmente muy caros, dificiles de controlar, 
inefectivos y conducen a irregularidades en los paises en desarrollo. El 
Salvador no es excepcion. 

4 	 Es mejor diserAr y fortalecer los pavimentos para soportar cargas mas 
pesadas consisterites con los camiones de manufactura reciente. 

4 	 Se necesita un analisis econ6mico para comparar la disminuci6n en los 
costos de mantenimiento debido al control de pesos contra los costos de 
operar mayor numero de vehiculos de menor peso. 

4 	 Contrcis estrictos de peso se justifican si los limites legales de carga son 
altos, lo cual no es el caso en El Salvador. 

4 De acuerdo con pesajes verificados por el Consultor, los niveles de carga 
en los camiones salvadorerhos, indican que no existe un problema de 
sobre-carga real el cual podria acelerar el proceso de deterioro de los 
caminos. 
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Por Io tanto, el GOES se debe abstener de construir y equipar estaciones adicionales 

para control de peso hasta que su necesidad sea evaluada economicamente. 

a. Privatizaci6n del Control de Pesos 

En caso de que el gobierno decida Ilevar a cabo su programa de modernizaci6n del 
sistema de control de pesos e incrementar las actuales siete a 18 estaciones de peso. 
todas con equipo nuevo, la operacion debe ser privatizada. 

Entre las diferentes alternativas para transferir la responsabilidad del sistema al sector 
privado se encuentran: 

4 Asignar concesiones para construir, equipar, operar y mantener el 
sistema, liberando al gobierno de estos costos. 

4 Construir y equipar las estaciones y licitar su operaci6n y mantenimiento. 

Si la DGC estuviera comprometida a construir y equipar las estaciones, se deberia 
seguir la segunda alternativa. El Estudio cubre ampliamente el proceso de contrataci6n. 

6.2.11 Cargos a los Usuarios y Costos de Caminos 

Un prograrna eficiente de ampliaci6n, mejora, rehabilitaci6n y mantenimiento de 
carreteras, necesita un flujo anual de fondos que garantice estos programas. El 
Consultor proyect0 y comparo los ingresos fiscales de las carreteras con los costos para
el periodo 1995-2014 como se muestra en el Cuadro 6.4. Los ingresos fiscales (cargos 
a los usuarios) incluyen cuotas de registro, impuestos por la importaci6n de vehiculos 
y repuestos e impuesto al valor agregado, sobrecargos al combustible y otros ingresos. 
Los costos incluyen gastos reales (costos del MOP relacionados al transporte y costos 
por mantenimiento de emergencia) y costos de capital (mantenimiento y construcci6n 
de caminos urbanos e interurbanos, no pavimentados y pavimentados actuales y 
propuestos asi como el servicio de la deuda). Estas proyecciones tambien toman en 
consideraci6n los subsidios. En el periodo del estudio se proyecta un deficit de 3,300 
millones de colones (a precios de 1994). 

CUADRO 6.4
 
Proyecciones de Ingresos Fiscales y Costos para el Sector Vial 1995-2014
 

(valores en millones de colones a precios de 1994)
 
199 106 l1 2 0 200& 2010- o9o-

Htem 19 IM9I Me6 2004 204 Toa6-I19 I m 20" 1201 1 

Ingresos 724.581 613 69 674.44 739.89 I 810.35 5.392.50 8,222.38 12,361.34 29,539.17 

Costos 
Costos 204.50 214,73 225.47 236.74 248.58 1,442.19 1,840.61 2,349.15 6,761.97
presentes
 
CaptasCostos ded750.21 767,66 772.20 822.47 852.19 4,479.83 6,578.92 7,134.74 22,158.21Capital__ _ __ _ __ _ __ 

TotaJ 954.71 982,39 997.67 1,059.21 1,100.77 5,922.02 8,419.53 9,483.89 28,920.18 
(Deficit) (230.13) (368,70) (323.23) (319.32) (290.42) (529.52) (197.15) 2,877.45 61.899.00 

Fuente. Fredenc R. Harms, Inc. 
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6.3 Recomendaciones 

L,-s recomendaciones se resumen aqui en relaci6n a politicas, inversiones y pre
inversiones. 

6.3.1 Politicas 

Con el programa propuesto de mantenimiento rutinario y periodico de la red actual de 
carreteras se reduce los futuros requerimientos de financiamiento para la rehabilitacion 
de la red, pero se requiere mayor financiamiento en los aros iniciales. Tambien, la 
reconstruccion actual de caminos requiere recursos financieros sin precedentes, 
incrementando sustancialmente las obligaciones de servicio de la deuda. Estos costos, 
Junto con los ingresos reducidos debido a menores impuestos de importaci6n resultan en 
costos proyectados mas altos que los ingresos para los proximos diez alos. 

Los impedimentos financieros para un mantenimiento de vias efectivo asi como otras 
restricciones de politicas y las propuestas del Consultor para salvarlas estan resumidas 
en el Cuadro 6.5. 

CUADRO 6.5 
Restricciones Financieras y de Politicas en el Subsector Carreteras 

y Propuestas 

RESTRICCIONES I PROPUESTAS 
Falta de mantenimiento rutinario y 
pen6dico de las carreteras y un plan para 
impiernentado totalmente. 

Preparar un plan de pnvubzaci6n del mantenimiento, 
aplicando a; SIAMV y este estudio, incluyendo 
descentralizaci6n y posibles corcesiones. 

Financiamiento inseguro para el 
manterumiento de carreteras 

Usar una cuenta especial para el mantenmiento de 
carreteras financiado con impuestos al combustible de 
acuerdo con una f6rmula pre-aprobada por tlpo de camino. 

Demasiado personal e insuficiente 
personal calificado. 

Ayudar a crear micro-empresas que absorban al personal no 
calificado del MOP. Mejorar salaios y capacitaci6n. 

Los costos de los proyectos son 
excedidos y hay demoras debido a 

Acelerar la preparaci6n de procedimientos de compra y 
desembolso en el MOP y el Miristeno de Hacienda. 

pagos airasados. 
Los beneficios del control de pesos no Uavar a cabo un an"lisis de costc-beneficio, mienbati tanto 
son ctaros. mantener pero no ampliar el sistema acluail. 
Costos admirustrativos y de servw;io de la Reducir los costos administrativos por medio de la 
deuda en aumento. moderrizacion. 

Reducir la's costos de mantenimiento poc medio de la 
contrataci6n privada. 

Los costos proyectados exceden los 
ingresos en los proximos diez auios 
debido a] incremento en el costo de 
manterimiento y el servicio de la douda e 
impuestos de importac -nmas bajos. 

AdemAs de sobrecargos al combustible, estudiar la 
reirntroducci6n de los peajes y la concesion de ciertas 
carreteras; y un impuesto predial especial para financiar 
nueva construcci6n aJrededor de las ciudades principales. 

SIAMV - Sistema de Administraci6n del Mantenimiento Vial
 
Fuentes: Frederick R Harrs, Inc., MIPLAN, Estudio Piloto del Vice-Ministeno de Obras Pblicas.
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6.3.2 Inversiones 

Se recomienda inversiones en el mantenimiento de carreteras pavimentadas asi como 
nuevos programas de inversi6n en los corredores principales. No se estudiaron mejoras 
de las otras vias pavimentadas ni de las vias terciarias y rurales. 

a. Mantenimiento de Carreteras 

El mantenimiento propuesto de la red actual de carreteras pavimentadas, tiene una tasa 
promedio de retorno interno de 108%. 

b. Circunvalaciones Urbanas 

Dos circunvalares urbanas alrededor de San Salvador son necesarias y factibles. Dadas 
las importantes mejoras en carreteras que estan en proceso y comprometidas, estas son 
las unicas restricciones en capacidad identificadas hasta el argo 2015. 

c. La Carretera Longitudinal Norte 

Este camino de penetracOn para desarrollar el Norte, la regi6n menos desarrollada del 
pais, no se encontr6 factible como un programa completo, considerando solamente 
ahorros en costos de transporte. El modelo preparado para este Estudio no consider6 
el impacto del desarrollo que un camino de penetraci6n como este tendria y no analiz6 
impactos regionales. 

El Cuadro 6.6 muestra los costos y resultados del analisis econ6mico de inversiones en 
carreteras. 

CUADRO 6.6
 
Inversiones Recomendadas en Carreteras
 
(costos en millones de colones de 1994)
 

PROGRAMA ACCI6N . TIPO OSTO I AtOS IVPN TIR% 
Marntenimiento 

Mantenimiento de 
la Red Exmstente 

Raria 
Rutinario yPen6dico Pavimentada 3184 

1995-
2014 4,687 

108.7 

No 2574 1 9 9 5  N.D. N.D. 
pavimentada 2014 

Circunvalar Norte 
(Aternatva 1) 

Ampliaci6n y 
Consucci6n 

Pnmarias y 
especiales 

1013 2010-
2015 

4,574 33.1 

Circunvalar Sur Ampliaci6n y Primarias y 520 2010 7,222 43.3 
(Atematva 3) Consmicci6n especales 
Carretera 
Longitudinal Norte 

Constucci6n y 
ReconstLccib6n 

Secundaria 3150 2010-
2015 

(4,135) 4.8 

Total 12,348 

Fuente. Fredenc R. Harris, Inc. 
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6.3.3 Pre-Inversiones 

AdemAs del programa de modernizaci6n del MOP, asi como las necesidades de estudio 
y disefio para implementar proyectos con los fondos comprometidos, el Consultor 
recomienda pre-inversiones para: 

Mantenimiento mejorado de carreteras 

-+ Planificaci6n de los programas adicionales de carreteras que se proponen. 

a. Mejoramiento de Capacidad para Mantenimiento de Carreteras 

Se necesita asistencia tecnica para mejorar la capacidad de la DGC para 1) promover y 
contratar micro-empresas para el mantenimiento rutinario, 2) planificar e implementar la 

descentralizacion del mantenimiento y 3) evaluar y planificar las concesiones de 
carreteras. 

b. Planificaci6n de Nuevos Programas de Carreteras 

Seran necesarios estudios de factibilidad para los programas de las circunvalares. Se 
recomienda un programa de monitoieo del tr~fico para la Carretera Oriente CA-1 para 
determinar si Ics servicios que esta estara proporcionando serviran adecuadamente a la 
demanda futL, ra. Se recomienda un etjdio de desarrollo regio, al del norte de El 
Salvador, incluyendo un estudio de factibdad y de impacto ambiental para la Carretera 
Longitudinal Nod-e y sus caminos de acceso. El Cuadro 6.7 resume los programas de 
pre-inversi6n propuestos. 

CUADRO 6.7 
Programa de Pre-Inversion en Carreteras 

PROGRAMA Tipo de Pre-nversi6n Ahis 
Propuestos 

Mejoramiento de Capacidad para 
el Mantenimiento de Carreteras 

Estudo y Asistencia Thcrica 1996 

Circurvalar Norte Estudo de Factibilidad 2002-2003 

Circunvalar Sur Estudio de Faclbbilidad 2003-2004 

Carretera Panamericana Oriente Anisis de TrAfico 1999 

Desarrollo Regional y 2005 
Carretera Longitudinai Norte factibilidad de Carretera 2 

Nota: No incluye los estudios de im.acto ambiental que se recomiendan en el Capitulo 10. 
Fuente: Frederic R. Hams, Inc. 
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7 ESTUDIOS FERROVIARIOS 

El 	Sistema Ferroviario fue estudiado a fin de: 

4 	 Determinar las condiciones actuales de la infraestructura y el equipo, 
organizaci6n, finanzas, operaciones, regulaciones y trafico. 

4 	 Analizar las opcicnes de continuar los servicios del ferrocarril y sus costos y 
beneficios financieros y economicos. 

4 	 Recomendar estrategias para fuituro desarrollo del ferrocarril si esta modalidad 
de transporte continua operando. 

7.1 Diagnostico del Subsector Ferroviario 

7.1.1 Introducci6n 

El 	sistema fue construido por dos compahias, los Ferrocarriles de El Salvador que 
operaba entre San Salvador y Acajutla con una ramal a Santa Ana, y los Ferrocarriles 
Intemacionales de Centro America de la frontera guatemalteca hasta Cutuco, incluyendo 
el puerto de Cutuco. Como resultado de la quiebra de ambas lineas, en 1975 estas 
fueron nacionalizadas y fusionadas como FENADESAL, administrado por CEPA. 

Las propiedades del ferrocarril sufrieron extensos daros durante el conflicto armado, Io 
que impidi6 su operaci6n regular y di6 como resultado el sustancial declive de trafico. 
FENADESAL ha liecho recientemente severos recortes de personal, de mas de 1000 en 
1992 a 600 en la actualidad. Solamente 154 hombres estan asignados al mantenimiento 
de la via actual para mas de 540 kilometros de via. Un promedio normal es un hombre 
por kil6metro de via. 

7.1.2 Descripci6n y Condiciones de la Red 

Las condiciones actuales de la via restringen severamente la velocidad del tren y con 
frecuencia evitan que FENADESAL ofrezca un servicio competitivo. Desde 1975 a la 
fecha, s6lo se ha Ilevado a cabo mantenimiento de emergencia. Una gran porci6n del 
sistema ti'sne pendientes elevadas, alcan.ando un -,aximo de 3.5%, y curvas 
pronunci-das. La mayoria de los rieles son s6lo de 60 lb./yd. Otros son de 54 y 70 lb/yd. 
Todo el riel liviano requiere reemplazo inmediato; las juntas de rieles estan en muy malas 
condiciones. Los durmientes estan en rcondiciones deplorables requiriendo reemplazo de 
por lo menos un 75%. Solo 85 kil6metros del total de la linea tiene balasto y aun este de 
mala calidad. Los descarrilamientos han incrementad.j en los aros recientes debido a la 
mala condici6n de la via permanente. En 1993 hubo 597, de los cuales 409 fueron debido 
a las condiciones de la via. Los puentes estan en general en buenas condiciones, pero 
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aun asi muchos necesitan reforzamiento o reemplazo. Existen varias secciones donde 
los terraplenes muestran darho significativo por la erosi6n y la secci6n de los km. 246 a 
255. cerca de Apopa, tienen un problema casi insupermble de erosi6n por el rio y
deslizamientos. cortando el servicio por largos periodos (el ultimo desde agosto de 1994 
hasta junio de 1995). El equipo rodante es viejo, pero las locomotoras en uso son 
mantenidas en buen estado de fiuncionamiento. 

Las usurpaciones del derecho de via por ocupantes ilegales es otro problema serio que
afecta no s6lo la seguridad de las operaciones, sino la estabilidad de los terraplenes y la 
seguridad social. 

7.1.3 Analisis Financiero 

Debido al bajo volumen del trfico, el sisterna de ferrocarriles de El Salvador ha operado 
con una perdida financiera sustancial por muchos aros, actualmente del orden de los 25 
millones de colones por ario, los cuales tienen que ser subsidiados por el gobierno. 

Actualmente, los costos de operaci6n de FENADESAL se consideran que son 93% fijos
y 7% variables. Para 1993 el costo promedio de operaci6n (incluyendo la depreciaci6n 
y amortizaci6n) fue estimada en ¢0.9068 por tonelada-kil6metro y el promedio de ingresos 
en ¢0.3078 por tonelada-kil6metro. Los costos actuales de operaci6n de FENADESAL 
son extremadamente altos comparados con otros ferrocarriles de densidad liviana y con 
otras modalidades de transporte. Una raz6n es que la vasta mayoria de carga del 
ferrocarril consiste en cemento y las importaciones de bajo valor que Ilegan a los puertos,
toda carga de una sola direcci6n. Los esfuerzos de mercadeo deben concentrarse en 
encontrar cargas de retorno para los vagones que hoy se mueven vacios. 

Hasta el presente, el sistema basico de contabilidad sigue la comunmente conocida 
Forma A de la Comisi6n Interestatal de los Estados Unidos para Ferrocarriles el cual es 
un sistema adecuado para determinar los costos totales por actividades especificas. Sin 
embargo, bajo las nuevas regulaciones del gobierno, FENADESAL tendra que dejar de 
usar este sistema contable. 

7.1.4 Trafico de Carga 

La Figura 7.1 muestra las toneladas de carga y las toneladas-kilometro transportadas por
ferrocarril en los ultimos diez arhos. Exceptuando la secci6n Sonsonate-Armenia, el 
sistema no Ileva pasajeros. Los principales bienes que se manejan incluyen cemento 
desde Metapan hasta San Salvador, San Miguel, La Toma y otros destinos. El cemento 
representa el 59% del total de tonelaje del ferrocarril y 77% de las toneladas-kil6metros. 
El acero importado a traves de Acajutla representa el 12% del tonelaje total. Otra carga
de bajo valor es transportada desde Acajutla. La carga de cafr, principalmente desde el 
area de Santa Ana, esta disminuyendo ya que ahora es transportado principalmente en 
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contenedores. El numero de contenedores transportados es insignificante. El destino 
principal de toda la carga es San Salvador. 

Las oportunidades de incrementar el volumen del trafico son limitadas. La longitud 

extremadamente corta de acarreo hace dificil la competencia con el transporte en cami6n. 

El combustible para una nueva planta el6ctrica en Nejapa es la fuente de carga adicional 

mas prometedora. 
FIGURA 7.1
 

Trafico Ferroviario 1984-1993
 
Toneladas, Toneladas-Kilometros, Longitud del Acarreo
 

400.000 .. 	 . . . . . . . .. . 

.. . .. . . 35 0 ,0 0 0 .. 	 . . . . . . . . .. . . . 

300.000 .. . .. . . .. . 

25-0 .000 	 - --

" ....
200.000 .- .. 

150.000 ----- - --- -----------... .... 

100.000 *

50.000 

0 

1984 1985 1980 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 

-- - Tonelada. 

mmm* 	 Ton. Kin (000) 
DiatanclA Prornedlo (M) 

Fuente: 	 FENADESAL 

7.1.5 	 Tarifas 

La Junta Directiva de CEPA es responsable por la aprobaci6n de las tarifas de 
FENADESAL. La politica es establecer las tarifas a niveles sustancialmente mas bajos 
que las tarifas de camiones para maximizar el volumen del tr~fico y los ingresos. Los 
costos de operaci6n no se consideran en esta decisi6n. Todas las tarifas estan por 
debajo de los costos totales promedios (incluyendo los costos fijos). Los altos costos de 
operaci6n y las tarifas relativamente bajas dan como resultado que el subsidio anual del 
gobierno sea necesario para que FENADESAL continue sus operaciones. 

7.1.6 	 Instituciones 

El ferrocarril es propiedad del Gobierno de El Salvador y administrado por CEPA desde 
1975. Esto fue concebido como un arreglo provisional y requiere que casi todas las 
decisiones sean hechas por el GOES, CEPA y FENADESAL, a pesar de ser parte de un 
mercado altamente competitivo. Asi, las practicas administrativas se vuelven complicadas 
en relaci6n con el desarrollo del presupuesto y su implementaci6n, el establecimiento y 
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la negociaci6n de las tarifas, la terminaci6n de servicios laboraies, venta de propiedades. 
compra de bienes y servicios, incentivos de desempeho, etc. FENADESAL tambien no 
esta suficientemente orientado hacia el mercadeo. 

7.2 Analisis del Subsector Ferrocarril 

7.2.1 Factibilidad de Continuar las Operaciones Actuales 

Continuar con las actuales operaciones del ferrocarril no parece ser factible. No existen
 
areas en las que se puedan lograr suficientes ahorros en los costos para eliminar o hacer
 
reducciones mayores en las necesidades de subsidio.
 

El mantenimiento adecuado de la via permanente para el sistema existente requeriria un
 
presupuesto de alrededor de ¢47,400,000 por afio. Esto es mas de lo que FENADESAL
 
ha estado gastando en el total de sus funciones. Esto no cubre la rehabilitac16n sino la
 
cantidad anual requerida para mantener la presente estructura de ruta en condiciones
 
satisfactorias para operaci6n a largo plazo.
 

El actual volumen de trafico esta disminuyendo. Esto refleja el deterioro gradual de las 
instalaciones fijas del ferrocarril y el resultante declive de la calidad de los servicios. A 
medida que disminuye el trafico, los ingresos disminuyen y aumentan las perdidas de 
operaci6n. Ya que los costos de operacion son 93% fijos, estos virtualmente no se 
pueden recortar. 

En las secciones siguientes se analizan varios escenarios para preservar todo, una parte 
o nada del sistema existente. 

7.2.2 Criterios de Evaluaci6n 

Los siguientes criterios se usaron para poder tener una base objetiva para la evaluaci6n 
de los diferentes escenarios propuestos para futuro desarrollo del ferrocarril. 

a. Costos de Rehabilitaci6n 

El nivel de rehabilitaci6n recomendado para el sistema que se retenga es el FRA Clase 
2 (Administraci6n Federal de Ferrocarriles de Estados Unidos) para permitir una velocidad 
de operacion de 25 mph (40 kph) con un alto nivel de seguridad. Tambien se recomienda 
incrementar la carga por eje de 16 a 20 toneladas. Esto permitira un incremento en el 
peso maximo de las locomotoras y aumentara la capacidad de arrastre de tonelajf de las 
locomotoras en un 25%. Se recomiendan durmientes hechos de madera local sin 
tratamiento y buena calidad de balasto para el sistema retenido. No se incluyen rieles en 
el programa de rehabilitaci6n. Las necesidades especificas de puentes han sido 
discutidos en la evaluaci6n de cada escenario. No se incluyen reemplazo de vagones o 
de locomotoras. 
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El costo del programa de rehabilitacion ha sido estimado en ¢424,350 por kil6metro. 

b Desarrollo de los Costos de Operacion y Mantenimiento 

Los costos de operacion han sido desarrollados con base en los reportes de gastos 
mensuales y anuales de FENADESAL El costo del mantenimiento de la via permanente 
ha sido calculado en una base "normalizada" la cual asume que el ferrocarril permanecera 
en operacion indefinidamente con un reemplazo regular de via. El costo de 
mantenimiento anual ha sido estimado en ¢80,500 por kilometro. 

c Valores de Liquidacion Netos (VLN) 

En caso de abandonar el servicio los VLNs han sido estimados basAndose en valores de 
mercado de las propiedades del ferrocarril, asumiendo que todas las propiedades seran 
vendidas por su "mas alto valor y mejor uso". 

Un reciente avaluo ha determinado un valor de ¢221,020,000 por las propiedades 
comerciales de FENADESAL. Esto incluye las estaciones, patios, talleres y propiedades 
localizadas en areas urbanas. Otras propiedades tales como derechos de via fueron 
estimados en c6,000,000. Si todo el ferrocarril es abandonado, tomando en consideracion 
el equipo rodante y otro equipo, el VLN se estima en ¢250,000,000. 

d. Pagos de Indemnizacion 

Todos los escenarios involucran el abandono de todo o parte del sistema de ferrocarril 
existente. Este hecho asi como la mejora de la eficiencia, requerira, reducciones de 
personal. FENADESAL ha desarrollado un programa computarizado el cual calcula los 
costos de indemnizacion en cualquier momento, basado en el Codigo de Trabajo nacional, 
y ha recomendado una cifra de o23.000,000 para cubrir incrementos desde el presente 
hasta el momento de terminacion real. Los pagos que seran hechos dependen del 
escenario especifico. 

e. Trafico Proyectado 

El analisis del trafico ha proyectado que, sin la rehabilitacion y aun con alguna mejora en 
el servicio, ningun trafico se movera por ferrocarril en el futuro. El Cuadro 7.1 muestra 
las proyecciones de trafico del ferrocarril. La proyeccion asume que, con la rehabilitacion, 
FENADESAL retendra el movimiento del cemento desde Metapan, el acero y otros 
productos de bajo valor desde Acajutla. asi como tambien atraera una porcion sustancial 
del combustible requerido para la nueva Planta de Energia de Nejapa y para las plantas 
de cemento en Metapan. Los servicios a Metapan y Nejapa representan mas del 90% del 
tonelaje potencial del ferrocarril para el ario 2015. 
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CUADRO 7.1 
Trifico Proyectado del Ferrocarril 

(en miles de toneladas metricas Por ario 

Origen Destino Producto Aio 

2000 2005 2010 2015
Metapan San Salvador Ceretito 251 342 433 525

Ciudad Arce Metapan Puzolana (1) 135 173 222 284
Acajluda Metapan Combustible 44 57 73 94 
Acajuta Nejapa Combustible 156 156 156 156 
Acajuda San 3alvardor AceroiMicelaneos 45 57 73 107 

Total 
631 785 957 1,166 

(1) Puzolana es un material volcarico ublizado en la manufactura de cemento Un escenario dedemanda alternatva con menos puzolana y mas carga de Acajutla fue tambien estudiadoFuente Fredenc R Harris. Inc 

Aunque el analisis de trafico muestra que el volumen de contenedores en el puerto deAcajutla ilcrementara sustancialmente entre el presente y el 2015, ninguna de estacarga ha sido asignada al ferrocarril Esto es comprensible ya que la mayoria de lacarga por contenedoi tiene valor relativarnente alto y requiere transito rapido y confiablede puerta a puerta. Los niveles actuales del servicio de ferrocarril no cumplen los
requisitos para este tipo de carga. 

f. Proyecciones Financieras 
Las proyecciones de ingresos estan hechas basadas en carga especifica a sertransportada bajo cada uno de los escenarios. Los etimados de costos estan basadosen los planes de operaciones de trenes detallados para cada escenario. 

g. Requerimientos de Inversi6n 
Todos los escenarios requeriran la rehabilitaci6n de la via, dependiendo de la distanciade la ruta que sea mantenida. La rehabilitaci6n de la via permanente tambien requeriraque se desalojen las invasiones; esto se estima en ¢2,926,000 por kil6metro. 
7.2.3 Evaluaci6n de los Escenarios 

Cinco escenarios futuros fueron considerados para la red ferroviaria existente (Figura
7.2); ellos son: 
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FIGURA 7.2
 
Estudio de los Escenarios
 

00'
 

I ULAjU r N 

I C 04 CLZAIATKAN SAN MIU 

ELSALVADORA 

L.IMIT NENCOA 

LIA PlHi AO 

Fuente: Frederic R.Harns, Inc. 

a. Escenario 1: Acajutla-San Salvador 

Esta opci6n solamente retiene el servicio entre Acajutla y San Salvador, abandonando
 
todas las otras rutas de ferrocarril. El estudio modal basico de trafico proyecta que el
 
ferrocarril rehabilitado s61o transportaria acero y productos de bajo valor, entre Acajutla
 
y San Salvador. La unica inversion inicial requerida para este escenario es la
 
rehabilitacion de los 103 kil6metros entre Acajutla y San Salvador, incluyendo el
 
reemplazo de un puente grande, la reparacion de otros pequeos y el desalojo de las
 
invasiones.
 

Es muy posible que el combustible para la planta de energia de Nejapa sea 
transportado por el ferrocarril. Los costos de operacion para las proyecciones basicas
 
de tr, fico para el argo 2015 se estiman en ¢16,596,000. El trafico de Ia Planta de
 
Energia de Nejapa agrega 156,000 toneladas por aro y ur' incremento en el costo
 
operativo de ¢1,743,000.
 

7-7 



4 

El analisis financiero de estas alternativas muestra altas perdidas operacionales en 
todos los casos para el periodo del estudio. Otras alternativas estudiadas bajo este 
escenario incluyen el retener el ramal Sitio del Nirho-Santa Ana y el sector San 
Salvador-Soyapango/Ilopango. Los estudios muestran que las inversiones adicionales 
de la rehabilitaci6n para retener estas secciones y el mantenimiento anual exceden en 
mucho los ingresos. El Escenario 1 en su totalidad no es factible. 

b. Escenario 2: Metapan-San Salvador 

El objetivo de esta opci6n es preservar el servicio para el trafico del cemento a San 
Salvador. Existen tres formas en que esto se puede hacer: 

-, Usando la ruta existente a traves de Soyapango y la secci6n problematica 
entre los kil6metros 2 46 y 255; 

-' Construyendo la conexi6n de Apopa para evitar esta secci6n problematica; y 

Construyendo la conexi6n de Santa Ana (operando trenes entre Metapan y San 
Salvador por la via Texis Junction, Santa Ana y Sitio del Nirho), con diferentes 
costos de operaci6n y mantenimiento. 

La conexi6n a Santa Aa fue descartada en este escenario porque los costos de 
operaci6n son mas altos debido a las severas pendientes y las curvas pronunciadas. 

El 6nico trfico seria el cemento de la dos plantas cerca de Metapan. Con el abandono 
del Distrito 1, se asume que ya no se transportara por tren el cemento a los puntos 
servidos por esta linea. 

Los requerimientos de construcci6n varian significativamente entre las opciones de 
retener la linea existente (¢62,675,000) y construir la conexi6n a Apopa (080,763,000), 
excluyendo los costos de diseho. 

Las operaciones del ferrocarril propuestas a ser retenidas bajo este escenario 
continuarin siendo deficitarias a traves del periodo pronosticado. Asumiendo que 
exista el crecimiento constante del trfco y las politicas tarifarias actuales, no se puede 
esperar que esta operaci6n ferroviaria sea rentable en terminos financieros. 

c. Escenario 3: Combina los Escenarios 1 y 2 

Este escenario contin~a con el servicio del ferrocarril entre Acajutla, Metapan y San 
Salvador. Para el servicio desde Metapan, se estudiaron nuevamente las mismas tres 
opciones analizadas en el Escenario 2. La inclusi6n del servicio a Acajutla afecta la 
economia de construir la conexion de Santa Ana. 
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Los flujos de trafico son los mismos que las de los escenarios 1 y 2 mas el trafico 
adicional que consiste en: 

4 El movimiento del combustible desde Acajutla a Metapan (para plantas de 
cemento) ya sea via Santa Ana o via Apopa; y 

4 La construcci6n de la conexi6n Santa Ana la cual permite a FENADESAL 

transportar puzolana desde Ciudad Arce hasta Metapan. 

d. Escenario 4: Incluye San Salvador-Cutuco 

Este escenario asume que todo o parte de los Distritos 2 y 3 continuaran en operaci6n 
y evalua el agregar el Distrito 1 a este sistema. El objetivo es determinar si el retener 
la operaci6n del Distrito 1 mejora la factibilidad del sistema de ferrocarriles. 

No hay trfico asignado a esta linea, aun con rehabilitaci6n. Es una ruta con muchas 
vueltas comparado con la ruta carretera, con tiempos largos de viaje. Aun productos 
de bajo valor tales como cemento no serian transportados por tren por el tiempo de 
viaje. Actualmente hay algo de trafico pero en volumen muy bajo y decreciendo 
rapidamente. 

Si el area oriental del pals se desarrolla rapidamente y Cutuco se convierte en un puerto 
de contenedores, se podria Ilevar a cabo un estudio sobre la construcci6n de una nueva 
linea, mas directa, entre Cutuco y San Salvador. 

e. 	 Escenario 5: Cierre Total 

Este enfoque asume que todas las operaciones del ferrocarril sean abandonadas, el 
personal indemnizado y los activos vendidos. El Puerto de Cutuco se excluye de este 
analisis; se asume que este sera transferido a CEPA, incluyendo los empleados 
actuales, y seguira operando. 

Este escenario tendria como resultados: 

4 	 Pagos de indemnizaci6n en el orden de ¢23,000,000, excluyendo los 
empleados de Cutuco; 

4 	 Fin del subsidio anual que da el gobiemo, en el orden de ¢25,000,000 por aho; 

4 	 Valor Neto de Liquidaci6n estimado en ¢249,807,000. La venta de terrenos 
requerira unos tres arios; la venta de las locomotoras utilizables y otros activos, 
unos dos argos. 
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f. Resumen 

El Cuadro 7.2 resume los escenarios analizados, incluyendo el trafico proyectado y las 
inversiones estimadas. 

CUADRO 7.2
 
Resumen del Analisis de Escenarios
 

(en millones de colones de 1994)
 

Costos de Inversan 
Trifico 

Esconario Longitud 2016 
(1000t) Equipo

(1) 
Deremho de 

Via 

o
Indemniza-

ciones 
VLN Tota 

1 Acajutda-
San 
Salvador 

103.0 263.0 78.0 17.6 13.9 (6.8) 102.6 

2A 	 Metapan-
San 
Salvador 136.0 525.0 69.0 18.0 13.0 (5.9) 94.1 
(via 
exstente) 

2B 	 Metapan-
San 
Salvador 135.5 525.0 88.8 18.0 13.6 (6.0) 114.3 
(via 
Apopa) 

3B 	 Ambos 
Servcicios 
cont
 

^onex] 234.0 881.8 162.0 20.0 5.4 (5.0) 183.1 
en 
Apopa 

3C 	 Ambos 
Servcc.os
conl
Conexion 215.0 1.160.0 210.0 26.0 5.4 (5.2) 236.2 

I 
en 
Santa Ana 
Cierre 	 No 

Total 0.0 0.0 aplica 00 23.0 (249.8) (226.8) 

(1) 	Incluye la inversi6n del servicio a Nejapa en los escenados 1 y 3, reparation de la via, reemnplazo y 
reparacion de puentes, nueva construcci6n y diserlo y vagones relacionados con la puzolana en 3C. 

Fuente: FENADESAL y Frederic R. Harris, Inc. 
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7.3 Recomendaciones 

El Consultor recomienda el cierre total de FENADESAL. Sin embargo, si el GOES 
decide mantener en operacion secciones de la red de ferrocarril, seria esencial hacer 
los cambios de politicas y ia rehabilitacion que se describe a continuaci6n. 

7.3.1 Politicas 

En el caso de que el GOES decida retener y rehabilitar seccicnes del ferrocarril, debera 
considerar seriamente el cambiar el inflexible ambiente regulatorio de FENADESAL el 
cual impide practicas de administraci6n efectivas. Para poder competir, seria esencial 
delegar a FENADESAL la libertad de tomar decisiones para: 

4 	 Desarrollar y administrar su propio presupuesto. 

-+ 	 Fijar y negociar las tarifas de carga. 

4 	 Establecer, quitar o terminar servicios. 

4 	 Vender propiedades o comprar equipo. 

4 	 Contratar para construcci6n y mantenimiento. 

4 	 Establecer incentivos por desemper~o en el trabajo, etc. 

Ya que esto no se puede lograr bajo los actuales procedimientos administrativos, el 
Consultor recomienda que: 

4 El GOES establezca, con la legislaci6n apropiada: 

/ 	 Una compafiia comercial de propiedad de! gobierno (posiblemente bajo 
CEPA) con independencia clar -mente establecida en los asuntos arriba 
mencionados. 

/" 	 Subsidios fijos por Obligaci6n de Servicio Ptblico (OSP) para pagar el 
deficit por servicios mandados por el gobierno, o justificados por 
beneficios econ6micos pronosticados. 

4 	 Tambi6n, en relaci6n a mercadeo y politicas de tarifas: 

/' FENADESAL debera trabajar estrechamente con los cientes para 
proporcionar el mejor servicio posible y hacer esfuerzos serios para atraer 
nuevas cargas. Las tarifas para el tr~fico actual deberan ser 
incrementadas al maximo que la situaci6n competitiva Io permita. Esto 
requerira inve.tigaci6n de mercados para determinar los niveles exactos 
de las tarifas y servicios del transporte por carretera. 
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7.3.2 Inversiones 

Los beneficios economicos claves de retener las operaciones del ferrocarril serian 
reduccion en el congestionamiento de las carreteras, de la contaminaci6n del aire y de 
la necesidad de divisas. El analisis econ6mico indica que la rehabilitaci6n del ferrocarril 
no es factible dado el trafico potencial. El descuido hist6rico del sistema de ferrocarriles 
y la reciente construcci6n de carreteras competitivas juegan papeles importantes en esta 
conclusion. Con una congesti6n urbana mayor, la rehabilitaci6n de acuerdo al Escenario
3 seria marginalmente factible, ya sea via Apopa o Santa Ana, En este caso, podria ser 
un mejor costo-efectivo el aliviar esta congestion por medio de otras politicas o medidas 
de inversion. 

La alternativa preferida de acuerdo con el analisis financiero es el cierre del sistema.
Si el cierre total no es aceptable social o ambientalmente, retener un servicio minimiza 
el desembolso total. Retener ambos servicios (a Acajutla y a Metapan) requiere de un 
desembolso de inversion mas alto pero proporciona un margen de operaci6n mayor: los
subsidios de operaci6n disminuirian con el tiempo pero los margenes de o7"'aci6n 
positivos, que se proyectan para el argo 2008, ann no permiten la recuperaci6n de la 
inversion. 

Basado en estos resultados, resumidos en el Cuadro 7.3, el Consultor propone: 
4" El cierre del sistema de ferrocarril y la venta de todos los activos al mejor valor 

de mercado posible. 
Si el Lc.,-re total del sistema no es aceptable social o ambientalmente y el GOES decide
continuar con el servicio del ferrocarril, se deberia cumplir con la mayoria de las 
condiciones siguientes: 

4 	 Que los dos usuarios clave se comprometan a usar los servicios del ferrocarril. 
4 	 Que se hagan disponibles todos los fondos necesarios para inversi6n en el 

ferrocarril. 

4 	 Que no hayan fondos disponibles para el 2005 para las propuestas
circunvalares de San Salvador (ver el Capitulo 6- Estudios de Carreteras) 

4- Que sea socialmente factible [a reubicaci6n de las familias que se han 
apropiado de los derechos de via del ferrocarril. 

4 	 El GOES atribuye gran importancia a la mitigacion de futuros incrementos en 
la contaminaci6n del aire, riesgos de accidentes y ciertos criterios no
economicos. 

Las fuentes de financiamiento serian limitadas para cualquier esquema de rehabilitaci6n 
del ferrocarril. Las inversiones necesarias son mayormente en recursos locales, con 
limitadas posibilidades de financiamiento externo. 
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Daco el bajo desemper~o financiero del ferrocarril, la privatizaci6n no es una opci6n 
viable por ahora. Existen muy pocas posibilidades para un financiamiento conjunto de 
gobierno-transportistas-ferrocarril. 

Por lo tanto, el financiamiento de las inversiones en el ferrocarril tendrian que 
ser hechas principalmente de erario nacional. 

CUADRO 7.3
 
Analisis Econ6mico y Financiero de los Escenarios Ferroviarios
 

(en millones de colones de 1994)
 

ESCENARJO ANAISANAUSS 	 FiNANcROEcoNomcoA~ssFNNIR2015 2015 2015 IonR/ COSTO VPN 

TIR N OSTO(1) INoREso MARM C 

I I OPE OPEL OPEt COST hVER. 

1 Acajua-San -8.85 -196 18.3 11 8 -6.5 0.42 95 -123 
Salvador 

2A. Metapan-San 
Salvador (via 4,07 -87 26.1 19.5 -6.6 0.42 63 -142 
exstente) 

2B. 	Metapan-San 
Salvador (via 5,31 -75 21.2 19.5 1.7 0.43 94 -134 
Apopa) 

3B. Ambos 
Servicioscon 6,25 -134 37.0 37.0 0 0.43 173 -229 
Cone)x6n en 
Apopa 

3C. Ambos 
Servicioscon 6,15 -144 49.0 37.0 12.0 0.49 204 -223 
Conexorn en 
Sant a Ana 

5. 	 CierreTotal N.A. N.A. 0 0 0 7.79 23 174 

Analis. de Sansib. 
3C. 	Congest. ut. 12,04 8 49.0 37.0 12.0 N.A. 204 N.A. 

mayor 

N.A. = No disponible
 
Fuente: FENADESAL y Frederic R. Hams, Inc.
 

7.3.3 Pre-inversiones 

En el caso que el GOES no decida si rehabilitar o cerrar el ferrocarril basado en los 
resultados de este estudio, una revisi6n final de dos a tres meses completara un anali3s 
de los asuntos clave. Si el GOES decide rehabilitar, se requerira trabajo de diser~o. 
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8 ESTUDIOS PORTUARIOS 

8.1 Diagn6stico Portuario 

8.1.1 Introducci6n 

Esta secci6n describe y analiza la SithlCil6n actual del sector portuario del pals para 
identificar restricciones que afectan el de, arrollo del transporte maritimo en El Salvador. 

El sector portuario en El Salvador Io conforman s6lo dos puertos: Acajutla y Cutuco. 
Acajutla es el mas importante; manej6 en 1993 mas de un mill6n y medio de toneladas de 
carga, 6 97% del total del trrfico portuario del pals. 

Sin embargo, este trafico no representa todo el comercio exterior de El Salvador. 
Tambi6n se usan los puertos del Atlantico en GL'atemala y Honduras. Recientemente, 
carga de contenedores salvadorelos han sido desviados substancialmente, debido a 
mejores facilidades e itinerarios, a Puerto Quetzal en Guatemala. 

8.1.2 Estructura Instituciortal 

La Comisi6n Ejecutiva Portuaria Aut6noma (CEPA) fue establecida en 1952 por el 
gobiemo con el proposito du desarrollar el Puerto de Acajutla y cumplir con las demandas 
del comercio internacional de El Salvador. La administraci6n del puerto es una oficina 
que depende de la oficina central de CEPA Como resultado, la administraci6n del Puerto 
de Acajutla no tiene autonomia real y su proceso administrativo es lento y complicado. 

Hasta 1994, cuando la Direcci6n General de Transporte Maritimo fue creada, no habia 
una agencia especializada en el pals involucrada en la regulaci6n, control y promoci6n 
del transporte maritimo. El Saivador no es signatario de la mayoria de los acuerdos 

maritimos intemacionales. Se espera que esta nueva organizaci6n Ilenara un vacio que 

esta retrasando el crecimiento de esta actividad en El Salvador. 

8.1.3 Puerto de AjAtla 

Este puerto abierto al mar deja de operar por efectos de mai iempo de 2 a 3 semanas por 
ano. 

La configuraci6n del puerto es bastante eficiente para manejar carga general, pero dificii 

para mover carga suelta y contenedores. El puerto tiene tres muelles y ocho atracaderos. 

El pLerto dispone de buenos accesos par carretera y i'errocarril. Con un rompeolas 

protector que sale a unoa 19 metros de profundidad, el puerto tambibn tiene un fMcil y 

amplio acceso al mar a trav~s de un canal natural que no necesita dragado.Ver Figura 8.1 
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FIGURA 8.1 
Instalaciones del Puerto de Acajutla 
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8.1 4 Operaciones del Puerto de Acajutla 

Acajutla maneja carga seca y liquida, carga suelta y carga en contenedores. Acajutla no 
tIene instalaciones especializa,,as para contenedores. Los contenedores son 
transportados en barcos mixtos de carga general y contenedores, cargados y 
descargados directamente con el equipo del barco. 

Los requerimientos laborales que impone el sindicato de trabajadores del puerto de 
Acajutla son excesivos en personal y siguen procedimientos ineficientes y obsoletos. 

8.1.5 Puerto de Cutuco 

El Puerto de Cutuco, consistente de s6lo un muelle y dos atracaderos, esta situado en el 
Golfo de Fonseca en la regi6n oriental del pals, a 182 km. por carretera y 252 km. por tren 
desde San Salvador. Ver Figura 8.2. 

FIGURA 8.2
Instalaciones en el Puerto de Cutuco 

..... . .... ,' A 4 1 U O 

POSIBLE AREA DE UBICACION 
.. /DE FUTURO PUERTO DE CONTENEDORES 

I- MIJELLM 

Mel1(1-aneimi2. *OOEOA3- POLCIA PORTUARIA 
4- OFICINAS aduana Ia. leats 

.dirnt",a1vo 20.PIGNN 
a- ,ODEOA N,.2 

1, Go a O EOA IWIPORTACION 
r) ADUANA 

. BOOEOGANo.4 

I- ODE0A No. 
10- *OOEGA No.I 
,1I VIA FERROVUIRA 

12- ASTILLERO 
13- TANQUES ORANEL luiN 
14- TANQUES ORANEL (octael 

SIN ESCALA 

Fuente: Frederic R.Ha:Tis, Inc. 

FENADESAL es el propietario del puerto y s6lo se puede Ilegar y operar el muelle por 
medio del ferrocarril. Sin embargo, las seis bodegas terrestres tienen acceso carretero. 
Para Ilegar a Cutuco, el barco sigue un canal natural que no necesita dragado pero que 
tiene una profundidad limitante a 23' en marea baja. Los barcos que tienen un calado mas 
profundo deben esperar Ia marea alta para entrar al puerto. 

La participaci6n de Cutuco en el manejo de carga maritima se ha redI'cido 
considerablemente, de 205,000 toneladas en 1979 a solamente 41,000 en 1993. 
Actualmente s6lo se importa fertilizantes, algo de cemento y carga liquida. 
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8.2 Analisis Portuario 

En esta secci6n se analizan las necesidades de cambios en operaci6n e infraestructura. 
8.2.1 Utilizaci6n y Capacidad de Acajutla 

La baja productividad de Acajutla incrementa los costos portuarios y limita la posici6n 
competitiva del puerto. 
Los barcos permanecen inactivos un promedio mayor al 40% del tiempo del barco en elatracadero. Una gran parte de este tiempo es debido a requerimientos sindicales yprcticas laborales de interrupci6n de trabajo. Para los seis atracaderos en operaci6n en
Acajutla, la tasa promedio de ocupaci6n es de s6lo 15 al 36% del tiempo anual disponible.
El Consultor ha calculado que, en promedio, el pue-to utiliza el 50% de su capacidad. 
8.2 Operaciones Mejoradas 
El C nsuitor considera que la capacidad del puerto puede mejorar y la mayoria de las 
causas de retrasos desaparecer como resultado de: 

4 Negociaciones con el sindicato de trabajadores del puerto sobre la

modernizaci6n de las practicas laborales y la reducci6n del personal
innecesario, considerando el importante incremento del trfico portuario que 
se espera Ioque dar, como resultado mas trabajo e ingresos sin despedir 
personal. 

4' Establecimiento de instalaciones y operaciones modernas, capaces de 
disminuir los costos y de facilitar las importaciones y las exportaciones. 

4 Empleo de los equipos de manejo de carga recientemente adquiridos e 
implementaci6n de los programas de rehabilitaci6n del muelle y patios. 

Basado en estas consideraciones, el Consultor ha disefiado una operaci6n mejorada concuadrillas diserhadas para cada tarea, reducci6n del tiempo ocioso a un maximo de "-0%
del tiempo del barco en el atracadero, eliminando retrasos por falta de coordinaci6n, falta
de equipo y practicas laborales obsoletas. Se ha estimado el costo de cada operaci6n
mejorada de carga. En 1993 el puerto pudo haber ahorrado mas de 15 millones decolones usando la operaci6n mejorada, esto es m;s de cuatro veces el super;vit del
puerto en ese afo. El Cuadro 8.1 muestra la comparaci6n de costos unitarios para 1993
bajo las condiciones actuales y con la3 condiciones mejoradas. 

CUADRO 8.1

Comparaci6n de Costos de Operaci6n Actuales y Condiciones Mejoradas - 1993 

(en colones por tonelada movida) 
Costos Variables d Operaoln Cargat~or oneld= I Carg arga .CarpContnedores 

Condlicones Actuales 6512 3 61 
Condicio ,c:Mejoradas 44 7 1 14 

Fuente: Frederc R. Hams, Inc. 
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8.2.3 Utilizaci6n y Capacidad de Cutuce 

Considerando la condici6n del muelle de Cutuco, el Consultor recomienda que CEPA 
deberia comenzar su rehabilitaci6n y darle un acceso vial. El muelle podria manejar unas 
540,000 toneladas por argo de las cargas pronosticadas para Cutuco en el 2015. 

Un estudio hecho en 1978 estirn6 en 9 millones de colones el costo de rehabilitacion. Este 
valor en colones de 1995, podria ser unos 44 millones de colones 

8.2.4 Proyecciones de Demanda e Inversicne. 

Dos escenarios fueron analizados para proyectar la demanda y las necesidades de 
inversi6n hasta el 2015. Este estudio no ha considerado el potencial de generaci6n de 
trafico de carga para Cutuco proveniente de zonas francas, Centro Amrnica y un canal 
seco. Ver proyecciones de trafico en el Cuadro 8.2. 

CUADRO 8.2 
Proyecciones de Carga Salvadorefia - Escenarios 1 y 2 

Esmnalo 200 2" 	 2010 2M16 
y Tpdcwrga ItauM ToWd. AzaM4 Il It IAc"M4fa Cutuca I TotW jActUlaCutu Towa., CWUXo I 	 CIA" TOW 

Ev-snao I (u. l aL,.o1 do at a do Sa1n v dor) (2) 

Cuga Gor-ai 408,655 25,428 437.084 449 005 57.003 506.008 621.572 79.666 701.231 66.297 113 395 979693 

SUf (31 _ __ _ __ 

Cniaridorei 534,332 0 534,332 774.904 0 774.,904 1.205,100 0 1,250.100 1,906.651 0 1 906,651 

C4tgodo 959.316 47,108 1,006,724 1,08,010 47,30 1,132,390 1.167.506 53.9W 1.221,440 1,315,136 61.415 1 376,552 

Cagoa UQuda 1698,179 11.200 1,709 379 2,051.638 16.160 2067,798 2.369.626 19.318 2,3 .8944 2.737.752 23 093 2.760.845 

Ta, Gurw l 3600782 86,736 3,687,519 4.360.558 120,542 4.41,100 5,363,804 152.926 5.516,731 6,825.837 197904 7 023.741 

E5cor4no 2 (co i cudeo do fBothWdo San 3aavidor) (4)
 

CagoGorwid 415.6w 45233 460,904 "2,451 62.941 506,392 566.725 146.459 713,184 693,706 313.251 1,006.95
 

Cort4wdcz 572.144 572.144 700,000 0 700.000 700,000 34.4.128 1,044,128 700,000 761 744 1461.745rs 0 

Carga do 922290 47.108 969,398 1,034268 50,742 1,085.010 1,072,942 148,W53 1.221.478 1,221.498 165.064 1.376.52 

Cargo LJQ8Id 1,691.179 11.200 1,709,379 2,050,491 17,306 2,067,797 2,356, 80 32,774 2,3,88,95.4 2,691,778 62,067 2.760,845 

Ttal Gorwal 3,608.2' 103,54 3.711,825 4.227.211 130,9 4.35200 4,695,847 671,897 5,367,744 5,303,976 1.3OZ127 6,606,100 

(1) 	 Incluye petr6leo. 
(2) 	 Incluye todas las inversiones viales con recursos compremetidos y que se requieran para corregir 

restficciones de capaadad vial y todas las inversiones en Acajutla, sin terminal en Cutuco. 
(3) 	 Se estiman las siguientes capacidades m ximas para carga general suelta: 750 mil toneladas para 

Acajuda, 100 mil toneladas para Cutuco. 
(4) 	 Asume que las vias de circunvalacn6n de San Salvador y la terminal de contenedores en Acajutla no 

se han construldo y que se constTuye la terminal en Cutuco. 
Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 
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a. Escenario 1 (sin cuellos de botella en San Salvador) 

Este escenario asume que el sistema de carreteras sera ampliado de acuerdo con la 
demanda de trafico; por Iotanto San Salvador no se convertira en un cuello de botella. 
En este escenario, el modelo de transporte le asigna a Acajutla la mayoria del crecimiento 
del trafico y pronostica un incremento moderado al brfico de Cutuco. Bajo este escenario, 
si bien las instalaciones actuales de Cutuco, una vez rehabilitadas, seran suficientes para 
satisfacer la demanda, Acajutla necesitara ampliaciones mayores de infraestructura como 
sigue: 

-" 	 Una instalaci6n para manejar contenedores en el orden de unos 500,000 
toneladas por argo con grias multiprop6sito en el Muelle C antes del arlo 
2000. 

4 	 Una vez copada la nueva capacidad del muelle C, una terminal 
especializada para contenedores que comenzar, a operar en el ario 2005. 
(Muelle D, Figura 8.1). 

4 	 Una terminal de granos que comenzara a operar por el 2010, al coparse la 
capacidad de la terminal existente. 

b. Escenario 2 (Con cuello de botella en San Salvador) 

Este escenario asume que el sistema de transporte terrestre no resolvera a tiempo el 
futuro cuello de botella que se formara en San Salvador. En este caso, Cutuco atraera 
la creciente proporci6n de la carga portuaria generada al oriente de San Salvador. 

Este escenario asume ademas que: 

4 El complejo poriuario en Cutuco 'a sido construido 
4 El trifico de contenedores en Acajutla sea limitado en volumen de forma que 

pueda ser manejado s6lo por el Muelle C (Alrededor de 500,000 toneladas 
al afio). 

Bajo este escenario, las mejoras requeridas en la infraestructura son: 

4 	 Instalaci6n de gnras multiprop6sito en el Muelle C antes del afo 2000. 

4 	 Una terminal de granos que comience a operar por el 2010. 

4 La rehabilitaci6n inmediata del Muelle de Cutuco. 

4 	 La construcci6n de una terminal especializada para contenedores en 
Cutuco, que opere en el aflo 2010. 
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c. Operaci6n de una Terminal Especializada para Contenedores 

El manejo de contenedores en Acajutla es una operaci6n lenta Ilevada a cabo con el 
equipo del barco en un muelle para carga general. Esta forma de manejar contenedores 
puede ser usada cuando el trfico es esporadico o no exceda las 200,000 toneladas al 
arfo. De otra forma es necesario tener instalaciones especializadas las cuales requieren 
de gn as en el muelle y patios de bodega. El servicio ofrecido por este tipo de operacisn 
es sustancialmente diferente del que existe actualment e; el permite servicios regulares 
de buque3, embarques confiables y manejo de altos voltmenes de carga. 

8.2.5 Privatizaci6n del Puerto 

a. Conceptos Generales 

La privatizacion siempre busca permitir el libre juego de modo que la competencia entre 
empresas disminuya costos y optimice el uso de recursos portuarios. Con este prop6sito, 
los empresarios programan nuevas inversiones, prueban metodos avanzados de trabajo, 
desarrollan un mercadeo intensivo y, como resultado, el puerto se vuelve mas eficiente, 
reduce sus costos y atrae un volumen mayor de carga. 

b. La Autoridad Portuaria 

El nivel institucional mas alto en la estructura de privatizaci6n de puertos es la Autoridad 
Portuaria. Esta puede ser una agencia plblica, con frecuencia comenzando como una 
empresa donde todas las acciones son propiedad del estado el cual, a corto plazo, las 
puede transferir al sector privado. La Autoridad Portuaria recibe una concesi6n total del 
Estado y a cambio ofrece en concesi6n, a operadores privados, los servicios del puerto. 

Las responsabilidades de la Autoridad Portuaria, ademas de administrar bien los activos 
del Estado, deben incluir: promoci6n del puerto, promoci6n de una maxima competencia 
entre los concesionarios, concesi6n de atracaderos, velar las regulaciones ambientales, 
conservaci6n y mantenimiento de la propiedad portuaria, proporcionar servicios comunes, 
preparaci6n de un plan maestro para el desarrollo portuario, construcci6n, mantenimiento 
y administraci6n de la infraestructura portuaria no incluida en las concesiones, formular 
y hacer cumplir las reglas de operaci6n, operaci6n de los servicios generales de 
seguridad, otorgamiento de concesiones por licitaci6n publica y supervisi6n de 
cumplimiento de contratos por los concesionarios y operadores. 

La Autoridad Portuaria debe ser financiera y operativamente aut6noma y sus politicas 
deben ser aquellas dictadas por sus propias autoridades gobernantes. Los ingresos de 
la Autoridad Portuaria vienen de los pagos hechos por los operadores de las concesiones 
incluyendo con frecuencia una participaci6n en base al tonelaje. 
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c. Las Concesiones 

Para que un servicio sea susceptible a privatizaci6n debe: 

Ser obviamente rentable 
Esto es la tarifa del servicio debe de ser suficiente para pagar sus 
costos y dejar ganancias; 

El servicio debe de ser integral 

Esto es que s6lo un operador asume la responsabilidad total por un 
proceso completo. 

d.El Concesionario 

Cualquier candidato en prospecto debe: 

4 	 Haber operado exitosamente concesiones similares y poseer experiencia, 
conexiones y relaciones en su campo de trabajo; 

4 	 Ser un empresario acostumbrado a evaluar y tomar riesgos y competir en 
el mercado; 

4 	 Ser capaz de garantizar la mayor competencia en la conducci6n de su 
operaci6n. 

e. El Proceso de Concesion 

El proceso de concesion debera seguir procedimientos transparentes y abiertos para
garantizar que el otorgamiento sea hecho sin favoritismo o negociaciones secretas y que 
s6lo han prevalecido los intereses ptiblicos en la selecci6n y contrataci6n del operador. 
Se prefiere la licitaci6n piublica preparada y controlada por la Autoridad Portuaria. 

El Estudio detalla el proceso de concesi6n y presenta los aspectos principales de la 
concesi6n en licitaci6n asi como las cliusulas claves que normalmente forman parte de 
los contratos de concesi6n. 

f. Lista de Posibles Concesiones 

A continuaci6n se lista los servicios que se pueden dar en concesi6n. Para cada uno, el 
Estudio da una descripci6n de los servicios proporcionados, las condiciones de la 
concesi6n, la organizaci6n y los recursos disponibles para el concesionario y los ingresos 
estimados y proyecciones de gastos. 
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-4) Servicios de carga general suelta
 

-4 Servicios de graneles s6lidos
 

-4 Manejo de contenedores
 

-.4 Servicios de pilotaje
 

-4 Servicios de remolque y amarre
 

8.3 Recomendaciones 

Se recomiendan politicas portuarias con relaci6n a las operaciones y la privatizaci6n de 
Acajutla, y la transferencia de Cutuco a CEPA. Se proponen las inversiones y pre
inversiones relacionadas a las grLias multiprop6sito de Acajutla, patios de contenedores, 
terminal de granos y terminal especializada en contenedores asi como la rehabilitaci6n 
del muelle de Cutuco y planes para una terminal de contenedores. 

8.3.1 Politicas Portuarias
 

Las politicas y recomendaciones clave con relam 6n al sub-sector portuario son:
 

Las ineficiencias operativas del Puerto de Acajutla pueden remediarse:
 

4 	 Implementando las operaciones mejoradas propuestas y estableciendo 
incentivos para las cuadrillas por tonelada manejada. 

Despues de superar los varios impedimentos a la privatizaci6n, el Consultor recomienda 
que: 

4 	 CEPA establezca Acajutla como una autoridad portuaria inmobiliaria que 
pueda establecer concesiones, siguiendo los proce.dimientos de licitaci6n 
propuestos, para los servicios integrales ya descritos. 

El Puerto de Cutuco, como parte de FENADESAL es administrado, como una instalaci6n 

para servir exclusivamente al ferrocaril. Esto limiia la flexibilidad del puerto y su potencial 

desarrollo. Por Io tanto, el Consultor recomienda que: 

4 	 El GOES entregue Cutuco a _.,EPA para su rehabilitaci6n, incluyendo el 

acceso por carretera. 

En los Cuadros 8.3 y 8.4 se resumen estas y otras restricciones y propuestas. 
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CUADRO 8.3 
Restricciones y Politicas Propuestas Subsector Portuario
 

CEPA-Acajutla
 

Re.tricci6n J Politicas Propuestas 
Modemizaclon Reingeniena

Acajuta tene costos de operacion altos y baja Se puede 'ograr eficienca a .
 
productviaad en relacion con su potencal de 
 4 Mejorar las operaciones reduciendo los
desemneno. y carece de incerntvos para la tamar~os de las cuadrIllas y los tiempos 
producvi dad !aboral. inactvos. 

,4 Incervar a las cuadnljas por tonelada movida 
Entre las restrcciones para la pnvatizao6n: Modemizaci6n Fnvatizpci6n

4 La Icy no consdera las coresiones El Constor recomienda
 
4 El sindcato y aJgur-os empleados de CEPA no 4 Capacitaci6n en piIv,zaa6n.


estan a favor de la pnvatzaci6n. 4 Aprobar una legislac6n rvisada 
4 Establecer una autondad portuaria en Acajuida.
4 Otorgar operaciones portuanas compettvas
4 Negocar por anbcipado con el sndicato. 

Las bajas tanfas actuales para contenedores no son Politica de Terifas:
 
aplicables para terminales especalizadas. 
 Incrementar las tarifas pora las gr.uas mLitprop6sJto 

y terminaJes especiaJizadas a rvveles similares a las 
aplicadas en otros paises. 

Fuente: Fredenc R. Hams, Inc. 

CUADRO 8.4
 
Restricciones y Politicas Propuestas Subsector Portuario
 

GOES/CEPA-Cutuco
 

Restricci6n I Poltiticas Propuestas 
No se le da mantenmierto al Puerto de Cutuco. Modemizaci6n: Descentralizaci6n 
Como parte da FENADESAL, es manejado para El GOES deberia eriegar el Puerto de Cutuco a
servicao al ferrocarl. CEPA para su rehablitacidn.
 
El pape admiristratvo de CEPA en una nueva 
 El estudo de factibilidad debe analizar altemativas
terminal en Cutx.o todavia no ha rido determinado. de admiristracion. Una vez que se haya hecho la
Para que tenga 6xito, sera necesario competir decis6n de agregar instaladones a Cutuco,
 
actvamente por trafico con otros puertos. 
 considerar el establecimiento de una autoridad 

portuaia para promover mas efectivamente su 
desarrolo. 

Fuente: Fredenc R. Haris, Inc. 

8.3.2 InversionesPortuarias 

Se consideraron cinco programas, tres pata Acajutla y dos para Cutuco. 

4 Acajutla 

w/ Gruas multiprop6sito y patio para contenedores.
 
/' Terminal especializada para contenedores.
 
/' Terminal de granos
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4 Cutuco 

/" Rehabilitaci6n del muelle 
,/ Terminal especializada para contenedores 

Estas inversiones recomendadas se resumen en los Cuadros 8.5 y 8.6. 

CUADRO 8.5
 
Inversiones Portuarias Recomendadas - Acajutla
 

(costo en millones de colones de 1994)
 

PROGRAMA 


Gruas Miltprop6sito y 
Pato de Contenedores 
(Muelle C) 

Termind 
Contenedores (Muelle "D") 

Termina de Granos (2) 

TOTAL 

COSTO AF4O TIR 
ECON.% 

VPN 
ECON. 

VPN 
FINANCIERO 

179 2000 2202 128 624 73 

700 2005() 18.18 733 301 05 

132 2010 1082 (42) N D 

1,011 819 925.78 

(1) Comienzan operaaones en 2010 en el Escenano 2. 
(2) No estjn inctldos los beneficios de reducir la congesb6n del tr~fico en el muelle. El crecimiento de 

trafico puede requenr esta inversion antes. 
N D No disporuble 
Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 

CUADRO 8.6
 
Inversiones Portuarias Recomendadas - Cutuco
 

PROGRAMA 


Rehabilitaci6n del Muelle 

Termina Espec. de 
Contenedores: (1) 

Escenano 2 

Escenano1 


TOTAL 

(Costo en millones de Colones de 1994) 

VPN VPNCOSTO ARO TIR 
ECON. % ECON. FINANCIERO 

44 1996 1685 21 74.45 

437 2010 7.62 (366) 90926 

2.79 (485) N D. 

481 98371 

(1) 	 Inversiones recomendadas para el Escenano 2. Escenano 1 con embotellamiento en San 
Salvador: Escenano 2, sin embotellamiento en San Salvador. No incluye los benef'o'- de zonas 
francas relacionadas con el puerto, ni el potencial de tr'fico centroamencano y del canal seco. 

N.D. = No disponible 
Fuente: Frederic R. Haris, Inc. 
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En relaci6n a futuros servicios para contenedores, el Consultor propone al GOES que 
Ileve a cabo la siguiente secuencia de decisiones: 

.	 Instalar la primera grua multiprop6sito en el Muelle C de Acajutla y ampliar el 
patio de contenedores. 

4 	 Llevar a cabo el estudio de factibilidad de la terminal de contenedores de 
Cutuco. 

4) Comercializar los servicios de contenedores de Acajutla y monitorear las 
operaciones. Reestimar el aio 6ptimo de inversion y posible incremento de 
capacidad del Muelle C por efecto de una segunda grua. 

4 Preparar el Plan Maestro de Acajutla descrito mas abajo. 

4 	 Instalar la segunda grua. 
4 	 Decidir sobre futuras necesidades de terminales de contenedores. 

8.3.3 Preinversiones Portuarias 

Una vez que el GOES tome la decisi6n de proceder con el proceso de privatizaci6n 
portuaria de Acajutla, se deben comprometer recursos para lo siguiente: 

4 Plan Maestro Acajutla: Este, preferiblemente debe ser preparado por una 
Autoridad Portuaria de Acajutla relativamente independiente. 

4 	 Capacitaci6n para Privatizaci6n: Esto incluira a) la capacitaci6n del sector 
laboral del puerto en relaci6n a los beneficios de un puerto mAs productivo; 
b) capacitaci6n del personal profesional de CEPA en preparaci6n para sus 
nuevos papeles. 

Los trabajos de pre-inversi6n de Cutuco incluyen: 

4 Diseho de la Rehabilitaci6n del Muelle de Cutuco 

4 	 Estudio de Factibilidad de la Terminal para Contenedores en Cutuco. Este 
estudio debera incluir: 

/ El posible desarrollo de parques industriales y zonas francas 
relacionadas con el puertc. 

/ El impacto del desarrollo del puerto y su relaci6n al trrfico total de 
contenedores del pais. 

/ La demanda potencial en estas instalaciones para servicio a otros 

paises de Centro Arn .ica y al trifico de canal seco. 
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V 

/ 	 El marco mas efectivo para la administraci6n y comercializp.ci6n, de 
preferencia integrando el muelle existente y las nuevas insta!aciones 
dentro de una autoridad portuaria de Cutuco relativamente 
independiente. 

El Consultor considera que esta instalaci6n debe de ser analizada como una dedicada 
s6lo a contenedores, manteniendo la carga no contenerizada en el muelle actual. Sin 
embargo, escenarios de instalaciones alternativas deben ser considerados. 

S Programa de Servicio de Contenedores 

Una vez que este estudio de factibilidad haya sido hecho y los planes para el Muelle C 
de Acajutla hayan sido implementados, las necesidades, los arfos de inversi6n, y la 
ubicacion de las terminales especializadas de contenedor deben de ser mayormente 
analizados para lograr: 

/ Uso 6ptimo de la capacidad total 

v/ Uso eficiente de toda la red intermodal 

Compromiso de comparfias navieras interesadas. 

Estas preinversiones estan resumidas en el Cuadro 8.7. 

CUADRO 8.7 
Programa de Preinversi6n Portuaria 

, 	 J de Pre4nversi6n j AfioPrograma 	 To 

Plan Maest'o/documentos de 1996-

Plan Maestro de Acajutla concesiones 1997
 

Capacatacan del personal del sinfdcato y Capacitaci6ri 1996
 
profesionales de CEPA
 

Terminal de contenedores de Cutico Estudio de Factibilidad 	 1996 

Programa de servicio de contenedores Estudio/plan de acci 	 1997 

Dise6o de la rehabilitaci6n del muelle de 19
 
Diseo/plan de acci 1996
Cutxco 

Fuente: Fredenc R.Hams, Inc. 
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9 ESTUDIOS DE TRANSPORTE AEREO 

Esta secci6n presenta la evaluaci6n y anAlisis de la situaci6n del transporte aereo en El 
Salvador. enfocandola en el componente de carga aerea. 

El estudio centra su atenci6ri en aspectos institucionales, operativos, financieros y 
regulatorios asi corno en requerimientos de infraestructura e inversion para cumplir con 
!as demandas de carga presentes y futuras. 

El objetivo clave de esta tarea es capitalizar la potencial ventaja comparativa de El 
Salvador en carga aerea dentro de Centro America, especialmente fortaleciendo el papel 
del sector privado en el manejo de carga, y potencialmente en la construcci6n de 
instalaciones, administracion y operaciones. 

9.1 Diagnostico del Transporte Aereo 

9.1.1 Trafico 

a. Pasajeros 

El trafico de pasajeros esta concentrado en el Aeropuerto Internacional de El Salvador 
(ALES). El trffico de pasajeros en Ilopango es minimo, y ha disminuido considerablemente 
en argos recientes. El trifico de pasajeros de otros aeropuertos salvadoreios es 
insignificante. El Cuadro 9.1 muestra el crecimiento reciente en el ALES. El tr~fico 
regional de pasajeros, aunque de pequeria proporci6n, es relativamente rnas importante 
que el tr~fico de carga regional: 15% de todos los pasajeros son Ilevados o traidos de 
paises fronterizos. 

CUADRO 9.1 
Pasajeros Llegando y Saliendo 

Aeropuerto Internacional de El Salvador, 1988-1994 

AA leds MIa Tot= 

1988 220,897 211,875 432,772 

1989 212,938 233,946 446,884 

1990 264,193 240,600 504,793 

1991 270,491 267,470 537,961 

1992 368,478 356,858 725,336 

1993 387,039 394,642 781,681 

1994 427,835 403,451 831,286 

Fuente: CEPA, Anuado Estadistco 1993, Cuadro NO 1 
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b. Carga 

El trafico de carga esta concentrado en ALES. El crecimiento durante los pasadas catorce 
aros ha sido significativo, con un incremento de casi 400% en !as toneladas totales 
manejadas entre 1981 y 1994, desde 7,800 a 30,900. 

De la carga aerea salvadorerha, 58% es transportada por aerolineas que transportan tanto 
pasajeros como carga en vuelos regulares, y solo 42% por empresas que operan 
exclusivamente vuelos de carga. 

Las exportaciones de carga aerea consisten principalmente en "maquila" y bienes 
manufacturados localmente. .as importaciones de carga aerea consisten principalmente 
de bienes manufacturados, especialmente equipos, maquinaria y farmaceuticos. 

9.1.2 Operaciones 

En el caso de las exportaciones, la carga es traida al aeropuerto y ciasificada por las 
lineas aereas para embarque. CEPA u otras autoridades no participan en el manejo de 
la carga de exportaci6n. 

En el caso de las importaciones, se han identificado veintinueve Dasos, a seguir por el 
flujo de carga, desde su verificacion inicial por la aerolinea que la entrega, almacenaje en 
espera de la revision de aduanas, paso por aduanas, hasta entrega al consignatario. En 
este proceso existen varios problemas de espacio, debido a que la carga debe ser 
colocada por un tiempo en el area de almacenaje en espera del proceso de aduanas, un 
promedio de espera de 15 dias de acuerdo con los estudios de CEPA sobre esta materia. 

Debido a esta disparidad entre el manejo de exportaciones e importaciones, las 
instalaciones para exportacion ocupan mas o menos una cuarta parte del espacio 
requerido para procesar Incarga aerea de importacion, aunque sus volumenes anuales 
son virtualmente identios. 

9.1.3 Posininan.a 

AlES tiene superivit sustancial, suficiente para cubrir los costo de rehabilitacion y/o 
ampliaci6n periodicas. Asi, en 1993 el superavit fu6 del orden de ¢63,350,000. Entre 
1991 y 1993, los gastos globales de AlES subieron 22.7%, mientras que los ingresos 
aumentaron en un 80%. 

Ilopango, administrado por la DGTA, tiene ingresos muy pequehos dados los 
extremadamente bajos niveles de actividad comercial; su operacion es ampliamente 
subsidiada. Las tarifas no han sido ajurtadas desde 1975. 
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9.1. A Tarifas 

Las tarifas actuales cobradas por CEPA por las cargas aereas de importaci6n son dadas 
en el Cuadro 9.2. Las carga de exportacion y en transito no tienen cargos de CEPA La 
tarifa basica permite que la carga permanezca en el aeropuerto por un periodo de diez 
(10) dias. Eso ciertamente quita sentido al prop6sito del transporte aereo, que es rapidez. 

CUADRO 9.2
 
Derechos de CEPA sobre Carga Aerea de Importacion
 

(en ¢/Kg)
 

PERIODO 	 [ BR BC as 

PERIODO INICIAL. 10 cas 0.36 0.60 0.72 2.40 
Periodos Adicionales
 
de Mercaderia en General (2)
 

Los pnmeros 7 dias 0.08 022 0.34 0.42 
Del So dia al 15o dia 0.17 042 0.67 0.84 
Del 16o. dia al 30o. dia 0.23 0.58 0.91 1.14 
De mas de 31 dias 0.30 0.76 1.20 1.50 
Periodos Adicionales de Carga en Regimen Especial (3) 

Los pnmeros 7dias 0.07 0.18 0.28 0.35 
Del 8o. dia al 15o. dia 0.14 0.35 0.56 0.70 
Del 16o. dia al 30o. dia 0 19 0.48 0.76 0.95 
De mas de 31 dias 0.25 0.63 1.00 1.25 

(1) 	 BG Bodega general
 
BR Bodega refrgerada
 
BC Bodega de Contenedor
 
BS B6veda de segurdad
 

(2) 	 Despues del perlodo de dimacenamiento b~sico de 10 dlas las mercaderlas en general, 
pagar~n un recargo por kilogramo por cada dia adicional o fracci6n. 

(3) 	 Cobro por servicio de almacenaje para la carga de importad6n que est6 amparada en la 
Ley de Rgimen de Zonas Francas y Recintos Fiscales; asi como la importacibn de matenas 
pnmas para la produccion de medicinas como las medicinas mismas. 

Fuente: AJES, CEPA Reglamento de Tanfas 1993. 

9.1.5 Regulaciones 

Las principales leyes aplicables son las de Diciembre de 1992, creando la Direcci6n 
General de Transporte Aereo y la de junio de 1974, asignando a CEPA la direcci6n, 
administraci6n, mantenimiento y expansion de todas las instalaciones del ALES. Tambien 
es importante el Decreto Ejecutivo NO422 de 1987, limitando las operaciones en Ilopango 
a aeronaves privadas de menos de 15,000 libras de peso y capacidad para 12 pasajeros. 
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9.1.6 Instalaciones y Restricciores de Capacidad 

Las instaiaciones del ALES, el mas completo e importante en el pals, incluyen: 
4 	 Una amplia terminal central para pasajeros, seis salas para Ilegadas/salidas, 

con correspondientes rampas de conexi6n a aviones, salas de Ilegada para
el proceso de inmigracion y un area para reclamo de equipaje y chequeo de 
aduanas. Estas instalaciones estan actualmente siendo ampliadas. Tres 
estacionamientos para jets han sido agregados, se esta agrandando el area 
para pasajeros. 

4 	 Una terminal separada para carga aerea con area de parqueo adyacente y
plataforma para carga de camiones; incluye oficinas para agentes de carga 
aerea y equipo para manejo de carga aerea. 

Las instalaciones actuales son limitadas de la siguiente forma: 

4 	 Area para Carga de Exportaci6n: Esta area es limitada si so acumula carga 
en exceso y debe entonces ser 
a;macenada afuera. 

4 Area para Carga de Importaci6n: Esta area es limitada en t6rminos de que 
carece de espacio alternativo para 
deshacer los bultos o contenedores en 
lus cuales Ilega la carga y por la 
congesti6n en el area de almacenaje de 
C,":EPA donde los bienes esperan pasar ,1 
proceso de aduanas. 

Ilopango ya no es usado con prop6sitos de mayor movimiento comercial de pasajeros y 
carga. 

9.2 Analisis del Transporte A6reo 

Esta secci6n trata del futuro crecimiento de carga; y las restricciones institucional,
operativas, financieras, regulatorias y de instalaciones para atender el crecimiento. 

9.2.1 Escenarios de Futura Planificacion de Carga 

Los siguientes escenarios han sido analizados: 

Escenario I Asume 	el volumen de carga aerea existente. 

Escenario 2 Asume el crecimiento solamente de los productos 
salvadorerhos actuales de carga aerea sin diversificaci6n. 

Escenario 3 Asume tanto el crecimiento como la diversificaci6n de solo la 
carga aerea salvadorera. 
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Escenario 4 	 Asume el crecimiento y la diversificacion tanto de la carga 
aerea salvadorefa como de la regional, asumiendo el 
concepto de que El Salvador sea un centro de concentracion 
de carga regional en transito para Centro America. 

El resumen de los pron6sticos de carga aerea se muestran en el Cuadro 9.3. 

CUADRO 9.3
 
Proyecciones de Carga Aerea por Tipo y Escenario
 

(en 1,000 toneladas)
 

A"07nri moraioeEscnaroImporacions Exportciones Transito I Total 

Escenano 1
 
1994 15 15 4 34
 

Escenano 2
 

2000 23 30 2 55
 

2005 35 54 3 92
 

2010 51 99 5 155
 

2015 74 177 8 259
 

Escenario 3
 

2000 26 33 2 61
 

2005 46 63 3 112
 

2010 70 131 6 207
 

2015 114 1 256 11 381
 

Escenano 4
 

2000 26 33 17 76
 

2005 46 63 30 139
 

2010 70 131 56 257
 

2015 114 256 104 474
 

Fuente: Frederc R.Harns, Inc. 

Para analizar los escenarios de planificaci6n, primero se han calculado las capacidades 
de las terminales de carga aerea de exportaci6n e importaci6n basadas en el tonelaje 
almacenado por metro cuadrado de bodega y diferente promedio de ciclos de 
permanencia de carga en el aeropuerto. Para ciclos de dos dias, la capacidad de la 
terminal existente ha sido determinada ser 108,000 toneladas de importaci6n, 30,000 
toneladas de exportacion y 5,000 toneladas de carga en transito. 

Tambien se analizaron las tarifas, ya que estas afectan el interes por parte de los 
consignatarios en retirar prontamente su carga. 
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9.2.2 Analisis del Escenario 1 

El pron6sticos de este escenario asume que el volumen de carga aerea anual de 1994 de 
34,000 toneladas (importaciones, exportaciones y en transito) permanecera constante en
el periodo del estudio. Bajo este escenario, no se requieren mejoras adicionales a las 
insta!aciones, ya que su capacidad es mayor que la demanda en todo momento. Sin 
embargo. sera util mejorar el procedimiento interno para reducir el tiempo total de 
procesamiento y virtualmente eliminar el largo almacenaje de la carga en el aeropuerto; 
esto beneficia a los clientes actuales. 

9.2.3 Analisis del Escenario 2 

En este escenario, como se muestra en el Cuadro 9.4 las cargas de importaci6n pueden 
ser manejadas sin necesidad de instalaciones adicionales. La carga de exportaci6n
requiere instalaciones adicionales antes del arho 2010 (solo alrededor de 400 m2) y 2,200 
m2 antes del arho 2015, para manejar las 99,000 toneladas en exceso de su capacidad. 

CUADRO 9.4 
Planificaci6n de la Carga Aerea en el AlES Bajo el Escenario 2 

Aflo kmportacione~s Exportaciones Trimsito 
........ (tone).. (tons) ... ](o a 

Capacidad Existente en la Terminal 8,0 ,0 
-7108,00 1,00 5,0 

Capacidad Requerida en la Terminal 

2000 23,000 30,000 2,000 

2005 35,000 54,000 3,000 

2010 51,000 99,000 5,000 

2015 74,000 177,000 8,000 

Capacidad de Exceso/DWficit (en toneladas) 

2000 85,000 51,000 3,000 

2005 73,000 27,000 2,000 

2010 57,000 (18,000) -

2015 34,000 (96,000) (3,000) 

()D6ficit 
Fuente: Frederic R. Harris, Inc. 
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9.2.4 Analisis del Escenario 3 

Como se muestra en el Cuadro 9.5, en este escenario las importaciones no 
requeriran instalaciones adicionales. Un pequerho exceso de 6,000 toneladas por 
argo puede ser acomodado par reubicacion interna y mejora en el manejo. Las 
exportaciones mas la carga en transito requeriran arnpliaci6n de las instalaciones en 
unos 1,100 m2 antes del arho 2010 para manejar el exceso de 51,000 toneladas de 
carga y 4,000 m antes del argo 2015 para manejar las 181,000 toneladas de exceso 
de carga. 

CUADRO 9.5 
Planificaci6n de la Carga Aerea en el AlES Bajo el Escenario 3 

Afto Importaciones IExportaciones Tr~nsito 

Capacidad Existente en la Terminal 

108.000 81,000 5.000 

Capacidad Requerida en la Terminal 

2000 26.000 33,000 2,000 

2005 46.000 63,000 3,000 

2010 70.000 131,000 6.000 

2015 114.000 256,000 11.000 

Capacidad de Exceso/Deficit (en toneladas) 

2000 82.000 48,000 3,000 

2005 62.000 18,000 2,000 

2010 38.000 (50,000) (1,000) 

2015 (6.000) (175,000) (6,0) 
D~ficit 

Fuente: Frederic R.Harrs, Inc. 

9.2.5 Analisis del Escenario 4 

Bajo este amplio escenario, asumiendo que el AlES sea un concentrador de carga en 
tr=nsito para Centro America, la demanda de las exportaciones y carga en trnsito 
crecera sustancialmente, como se muestra en el Cuadro 9.6. Nuevamente, la carga de 
importaci6n no requiere ampliaciones de las instalaciones. El pequefo exceso de 6,000 
toneladas por argo pueden ser acomodadas por reubicaci6n interna y mejora en el 
manejo. Las exportaciones mas la carga en transito requeriran de ampliaciones en las 
instalaciones de alrededor de 2,200 m2 antes del aio 2010 para manejar 101,000 
toneladas de exceso de carga y 6,000 m2 antes del arho 2015 para manejar las 274,000 
toneladas de carga en exceso. 
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CUADRO 9.6 
Planificaci6n de la Carga Aerea en el AlES Bajo el Escenario 4 

Aho Importaciones Exportaciones Transito 

(tons) I (tons) (tons) 

Capacidad Existente en la Terminal 
108,000 81,000 5,000 

Capacidad Requerida en la Te minal 
2000 26.000 33.000 17,000 

2005 46.000 63,000 30.000 

2010 70,000 131.000 56,000 

2015 114.000 256,000 104,000 

Capacidad de Exceso/Deficit (en toneladas) 
2000 

2005 

2010 

2015 

82.000 

62,000 

38,000 

(6,000) 

48.000 

18,000 

(50,000) 

(175,000) 

(12.000) 

(25,000) 

(51,000) 

(99,000) 

D ficit 
Fuente: Fredenc R. Harrs, Inc. 

Revisi6n del Plan Maestro Cuscatlan 

El Plan Maestro Cuscatlan, preparado entre 1979 y 1982, fue concebido para cumplir 
con las presiones de desarrollo generadas alrededor del nuevo Aeropuerto Internacional 
El Salvador, para contribuir a la planificaci6n regional del pals y a la planificaci6n de 
desarrollo del area de influencia del nuevo aeropuerto. 

Su prop6sito era de utilizar al maximo el potencial del aeropuerto mismo y su area de 
influencia para promover objetivos econ6micos y sociales de la naci6n. 

El area cubierta era aproximadamente dentro de un radio de 15 kil6metros alrededor de 
AlES asi como tambien poblaciones mayores fuera de ese radio, tales como 
Zacatecoluca y Olocuilta. 

Los elementos que se tomaron en consideraci6n fueron: caracteristicas naturales y
ambientales, aspectos econ6micos y sociales, uso actual y potencial de la tierra, 
transporte, y instalaciones p6blicas y comunales, el aeropuerto mismo, aspectos legales, 
administrativos e institucionales. 

Despues de evaluar tres alternativas de desarrollo, AlES fue seleccionado como el polo 
de desarrollo por tener los mas altos beneficios regionales y nacionales. Se hizo luego 
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el diser~o detallado del Plan Maestro, tomando en consideraci6n los siguientes 
elementos: planificaci6n del uso de la tierra, desarrollo urbano, financiamiento, modelo 
organizativo, regulaciones y plan de implementacidn. 

El Plan Maestro Cuscatlan no cubri0 y nunca fue usado como una guia para el 
desarrollo de la infraestructura de AlES ni ha sido utilizado como una herramienta de 
planificacion para el desarrollo del area de influencia del aeropuerto. 

9.4 Recomendaciones 

A continuaci6n se hacen las recomendciones para el sector de transporte aereo con 
relaci6n a la necesidad de medidas de politicas, inversi6n en instalaciones de carga 
aerea de acuerdo con cuatro escenarios de demanda y las pre-inversiones requeridas. 

9.4.1 Politicas 

Las restricciones de transporte aereo y las medidas de politicas propuestas se resumen 
en el Cuadro 9.7. De ellas, las restricciones y propuestas clave son: 

4 Hay poco esfuerzo para promover los servicios del AlES en el extranjero. 
El papel de CEPA como principal entidad gubernamental responsable del 
desarrollo de carga aerea es critica. Debe asumir iniciativa institucional 
de mercadeo orientada a promover los servicios y las instalaciones de 
AlES a un numero mayor de aerolineas y servicios de carga. 

• Los retrasos en el procesamiento en Aduanas y Corte de Cuontas de la 
carga importada y los cargos que no conducen a los consignatarios que 
retiren rapidamente la carga, reduce la capacidad dinamica de la bodega. 
Los procedimientos de manejo de carga y de aduanas deben de ser 
simplificados desarrollando e implementando los sistemas operativos y de 
informaci6n necesarios. Tarifas en una escala graduada deben de ser 
aplicadas para mejorar el flujo de la carga y para minimizar el tiempo de 
almacenaje en el aeroplierto. Estas mejoras diferiran la inversiones en las 
instalaciones a afios futuros. 

4 Aunque AlES es auto-suficiente financieraniente, las tarifas de carga 
aerea no cubren todos los costos. Existe ia necesidad de una revisi6n 
global y actualizaci6n de las tarifas de carga. 

4 La DGTA, una dependencia del gobierno, maneja directamente el 
Aeropuerto de Ilopango, una actividad que es naturalmente la funci6n de 
una compaiia privada o publica. Esta responsabilidad deberia pasar a 
CEPA. Las tarifas de este aeropuerto son injustificablemente subsidiadas 
por el tesoro nacional y deben ser actualizadas. 
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CUADRO 9.7 
Restricciones de Politicas del Subsector Transporte Aereo 

Institucion y Restricci6n 
GOES/CEPA 
Falta de esfuerzo en comerciaizar los 
servcios de AlES 

Los retrasos en el procesamiento por 
aduanas y en la Corte de Cuentas de la 
carga importada pueden aumentar las 
necesidades de almacenaje. Los cobros 
por manejo de la carga no reflejan el 
tempo excesvo que la carga ocupa 
espacio valioso en el aeropuerto 

Acceso limitado para las aerolineas al 
espacio privado de las instalaciones do 
carga del ALES. 

La tarifa de aJquler de AlES por m' de 
espacio de carga para exportacion y 
carga en trArsito parece demasiado baja 
para cubrr los costos. 

Actualmente AlES no cobra una tanwfa por 
kilo de carga de exportac6n o en trasto, 
rv se Ilevan regiscros de la carga en 
trns~to. 

VMT- DGTA 
Las fu'iones de la DGTA no estan de 
acuerdo con sus necesidades dados !os 
cambios en trafico. 

La DGTA, una dependencaa de gobiemo, 
maneja directamente el aeropuerto do 
Ilopango. Tambien se han restnngildo las 
operacones a aeronaves pnvadas por el 
Decreto 422 do 1987. 

Las tarifas del aeropuerto de Ilopango son 
injustficadamente subsidiadas por ef 
erano nactonal. Los cargos de aeropuerto 
y aeronaves no han sido cambiados 
desde 1975. 

Fuente: Fredenc R.Hams, Inc. 

y Propuestas 

3 Politica Propuesta 

Modem/zac/u'n, Fortalecim/ento 
CEPA debe comercializar insltucionalmente los servicios 
de AlES. 
Modemizacian y Politica Tanfana: re-ingenieria 
Reducir la estadia promedio de la carga en bodega con 
4 	 Sistema de computanzacion y comuncacion 

integrada 

4 	 Control de aduana por muestreo 

4 	 Horano de trabajo de aduanas mas largo y 

4 	 Revisi6n y actAlizaci6n de los cargos por 
manejo de carga con una tarifa de escala 
graduada para hacer que los consgnatanos
recojan su carga rapidamente. 

Modemizaci6n: pnvatizacion. 
Consderar abnr competencia por concesiones para 
constrir instalacsiones de carga. 

Politica de Taifa: 
Revisar y actualizar Ia tarifa do alquler de espacio para 
carga qua cubra los costos de construccion, 
manterimiento y operaci6n de las instalaciones. 
Modemizaci6n: actualizar coc -:s 
Considerar imponer un caro por kilo sobre la carga cie 
exportacon y en trarsto conmesurada con los costos de 
manejo, uso e impacto en Ia irrfraesf'ucttra. Mantener 
rogistros. 

Modemizaci6n: adecuaci6n de recursos 
Las responsabilidades de la DGTA y los requerimientos 
do personal deben ser revisados. 

Modemzacidn: descentralizaci6n y desregulacion 
Transfedr la responsabilidad de las operaciones de 
Ilopango a CEPA. Aunque restingida a operaciones 
regionales de pasajeros, se pueden ajustar las 
restricciones do pasajeros por aeronave. 

Politica Tanfara: 
Revisar y actualizar las tarifas del aeropuerto de 
Ilopango para permitr que su trAfico limitado haga una 
aporte razcnable para mantener sus instalaciones, 
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9.4.2 Inversiones 

El Cnico programa de infraestructura c'nsiderado en este estudio es la futura ampliaci6n 
de la terminal de carga. El Cuadro 9.8 resume los indicadores financieros resultantes 
de los cuatro escenarios descritos. Los costos incluyen las inversiones (el sistema de 
informacion propuesto y I&,ampliacion de bodegas) y los costos de operacion. 

CUADRO 9.8
 
Indicadores T6cnicos y Financieros de los Escenarios, 1995-2015
 

(valores en millones de colones de 1994)
 

Crecimiento Crecimiento 
Indioadores Teonicos

Financieros 
y Volunienesdo Carga Creoaimentosin yDiversifraci6n en ambosDemanda 

Existente Diversificacion de Carga Regional y 
Salvadoruia Salvadore ia 

Trafico Proyectado 2015 (t) 34,000 259,000 381,000 474,000 
Mefl'os CuadradosMetros Ruerados
adicionales R--quendos 0 2.200 4.000 6.000 

Pnmeras Inversiones 
Requendas Antes del Aro 2010 2010 2010 

Costo de Inverson (1) 0 14.25 20.01 28.50 

Valor Actuai de los Ingresos 121.90 226.79 282.29 282.63 

Valor Actual de los Costos 10531 136.87 151.72 154.23 

Valor Neto Actual 16.59 89.92 130.57 128.40 

P'oporcion Ingres.)s/Costos 1.16 1.66 1.86 1 83 

Fuente: Fredenc R.Hams, Inc. 

Los resultados presentados Ilevan a las siguientes conclusiones: 

4 	 Todos los escenarios muestran flujos netos de caja positivos con una 
tasa de descuento anual de 12%. Por lo tanto, atn si no se logra 
ning~n incremento en el tr:fico de carga aerea, y con las tarifas 
propuestas, los servicios de carga aerea proporcionaran beneficios 
financieros al AlES. Con un movimiento aumentado de carga aerea, los 
beneficios financieros incrementarn sustancialmente. 

4 	 En base a las tarifas propuestas y los ingresos y costos estimados, los 
servicios de carga aerea generan fondos suficientes en todos los 
escenarios para cubrir las necesidades de operaci6n y los fondos de 
inversi6n. 

4 	 Las instalaciones de carga deben ser ampliadas alrededor del afio 
2005, de acuerdo con un ,)an maestro, los sistemas y procedimientos 
mejorados y el crecimiento de la demanda. 
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9.4,3 Privatizaci6n 

El sector privado puede estar interesado en obtener concesiones para las futuras 
instalaciones y el manejo de la carga. 

Posibles concesiones pueden ser otorgadas a: 

4 Aerolineas individuales o aerolineas asociadas.
 
4 Empresas especializadas en el manejo de carga aerea
 

La operaci6n de las actuales instalaciones de carga y el procesamiento de la misma 
tambien pueden ser considerados para la privatizaci6n. Esto prohablemente dara 
como resultado la agilizacion del movimiento de la carga, pero los retrasos en 
aduanas seguiran pendientes de resolverse. 

Es la opini6n del Consultor que, por lo menos hasta el afio 2005, CEPA debe 
continuar manejando la carga, pero seguir las recomendaciones dadas en este 
estudio para agilizar el manejo de la carga de importaci6n afectada por retrasos 
injustificados. 
El estudio proporciona conceptos generales de privatizaci6n y el proceso a seguir en 
el otorgamiento de concesiones. 

9.4.4 Pre-Inversiones 

Dada 	 la carencia de un plan maestro para guiar futuras construcciones en el 
Aeropuerto Internacional y las actuales restricciones de la terminal de carga, el 
Consultor recomienda Ilevar a cabo un Plan Maestro para el Aeropuerto Internacional 
de El Salvador, incluyendo: 

4 	 Inventario de las instalaciones aeroportuarias existentes y proyectos de 
ampliaci6n en ejecuci6n 

4 	 Diserfo del desarrollo de la infraestructura del aeropuerto, basandose 
en parametros identificados de operaci6n y demanda, incluyendo 
programaci6n y prioridades de ampliaci6n, evaluaci6n financiera y 
econ6mica. 

4 	 Revisar los aspectos legales, administrativos e institucionales para 
lograr una maxima eficiencia de ALES, incluyendo el desarrollo del 
papel de mercadeo institucional de ALES. 

4 	 Preparar los planes y documentos de concesi6n necesarios para 
permitir una o mas concesiones de terminales de carga, incluyendo 
sistemas para la administraci6n del flujo de la carga y el uso de la 
terminal. 

Tambien se debe actualizar el Plan Maestro Cuscatlan para establecer estrategias 
a larqo plazo para el desarrollo del area de influencia del aeropuerto, incluyendo un 
plan regulatorio para un crecimiento ordenado, aspectos legales e institucionales, 
programas de inversi6n relacionados y su evaluacion. 

9-12 



* Capitulo 10
 

REVISION AMBIENTAL
 

HARRIS
 



10 REVISION AMBIENTAL 

10 1 Introducc6n 

Esta 'evision fue ilevaaa a cabo para pre-evaluar una lista de proyectos. identrficar os 
Qr rc.cales conflictos y ics problemas ambientales previsibles y no como un estudio ae 
mpacto amoiental 

Los criterios usadas para esta evaluacion ambiental estan basados en los recomendados 
por las agencias prestatarias internacionales, especificamente por los Documentos 
Tecnicos No. 139 y 140 (1992) del Banco Mundial. tambien aplicados por el BID Estos 
son compatibles con los crterios dados por SEMA en su Agenda Ambiental y el proecto 
de Ley de Proteccion del Medio Ambiente. Una vez que el Articulo 33 de esta Ley sea 
reglamentado, los estudios para proyectos especificos deberan seguir estas directivas 

Los proyectos fueron clasificados en cuatro categorias como se muestra en el Cuadro 
10 1 

CUADRO 10.1
 
Niveles de Impacto Ambiental
 

NMVL IDESCFWVN 
No requeren do eslidos do impecto ambient -EIA,Proyoctos con Impacto es s~fLaente pa acopter regUlaones 4imiudes do 

Amliert aijo protecadn amlmenta. 

Proyectos con Impacto Requore un EIA limrtado enrocado en aspectos 
Ambientmi Umrtado (o negatvos espocificos y medidas do mitgamon 

moderado) neceswiai 

Requero LE EIA detiJado determinando cdarmente 
Proyectis con Impacto ou factbidod ambier9W. Un p1w do manejo ambientW 
Ambients Seno (o ao) debe w Ilevado a cabo indiuyendo los costos do 

mitgaacon quo sar agregados mi presuasto. 

PrAyectos con Impct Deben do ser rechtzdos par corderoones 
Ambintii Totimcnte smbiontles. 

Confctvos 

Fuente: Barco Mundial 

10.2 Aspectoe Inutitucionales y Legales 

Las bases institucionales y legales del manejo del medio ambiente estan muy poco 
desarrolladas. Sin embargo, la Secretaria Ejecutiva del Medio Ambiente - SEMA fue 
establecoda por el Decreto del 19 de julio de 1994 como parte del Ministerio de 
Planificacion, para coordinar el manejo del medio ambiente y los recursos naturales y el 
desarrollo de una estrategia ambiental nacional. E)dstia anteriormente como La Secretaria 
del Consejo Nacional del Medio Ambiente - CONAMA, creado por el Decreto Ejecutivo N0 

73 de Diciembre 18, 1990, el cual comenzo operaciones en 1992. 
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Varias Uniclades Ambientales Sectoriales UAS sido- han creadas en agermcas
especificas. El BID esta proporcionando el apoyo para el fortalecimiento nst;.cional ael
SEMA. !as UAS del Ministerio de Obras Publicas y de otras agencias 

La egisiacon amDiental es dispersa y carece de regulacion. El Codigo Municipal ascrna 
,a orcteccion de los recursos renovables y no renovables a las municipalidades. E!Caoigo le Saiucl define los riesgos de salud industrial y los controles de importacion Una
Ley Para el Manejo Integral de los Recursos Acuiferos requiere que MIPLAN prepareregulaciones sobre la disposici6n de deshechos y otras fuentes de contaminacion del 
agua. El Decreto Ejecutivo NO 50 de Octubre. 1988 regula la contaminacion del agua
SEMA considera obsoleta la Ley Forestal, Decreto 268 de febrero de 1973CENDEPESCA aplica la Ley de Proteccidin a los Recursos Pesqueros para protegerciertas especies maritimas. La unica referencia ambiental en la Ley de Carreteras y
Caminos Rurales. Decreto 463 de 1969. prohibe el dejar desperdicios solidos en las vias
Una Ley Especial de Proteccion al Patrimonio Cultural, Decreto 513 de abril, 1993. regulay controla los sitios culturales bajo el Ministerio de Educacion. Tambien. de acuerdo conSEMA. el GOES ha firmado 13 tratados relevantes. 

El Consultor reviso el proyecto de la Ley de Protecci6n del Medio Ambiente que estasiendo discutida actualmente en la Asamblea y la encuentra bien concebida en general.
Dos modrficaciones se recomiendan al final de este capitulo. 

10.3 Estructura Ambiental 

El estudio revisa los problemas ambientales claves de El Salvador: la deforestacion, la
erosion y perdida de suelos, erosi6n genetica y la contaminacion ambiental. 

Se han preparado mapas de las Areas de proteccion propuestas, asi como de las Areas
arqueologicas, ambientalmente criticas y sensitivas. 

Se esta estableciendo un Sistema Salvadorerio de Areas Protegidas - SISAP - para. entre 
otros objetivos, preservar y restaurar los recursos naturales, la biodiversidad y los sitioshistoricos. Muchas de las zona propuestas son muy pequerias; por Iotanto, dificilmente 
cumpliran con estos objetivos. 

De acuerdo con la Direccion de Patrimonio Cultural, existen 334 sitios arqueologicos y
culturales registrados aunque existen Mils de 5,000. 

Cuatro niveles de areas ambientalmente criticas han sido identificadas de acuerdo ariesgo sismico. Las areas ambientalmente sensitivas fueron localizadas incluyendo las 
areas protegiclas por el SISAP, arrecifes de coral, zonas de criaderos de peces, Areas deespecies endemicas, (incluyendo lagos de agua dulce y salada), estuarios y poblaciones
indigenas. 
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10.4 Evaluacion Ambiental 

La evaluacion ambiental de tos proyectos evaluados en el Estudio se resumen en 'os
 
Caar-s 4' 2. 10 3 y 10 4
 

CUADRO 10.2
 
Efectos Ambientales de los Proyectos Viales
 

Proyecto 

Vaarter'miento Vat le ;a Red Exstenre 

Ped ;:3vlmertada 


Rea No Pavirertada
 

:,rcunveiac:on Vore iAftemativa 1) 

rnterseccor CA-8 - Sitio de4 Ni o 


Sito del Niro - Apopa 


Apopa - San Martin 

Conector llopango 

liopango - San Martin (Nueva CA-i) 


Circunvlact6n Sur (Atemativ 3)
 

La Cuchlla - Santa Tecta 


Santa Tecfa - Des. La jbertad 


Des. La LIbertad - San Marcos 


Santo Tomas - Ilop ngo 


Longitudinal de Norte 

Metapir - Nueva C'nropidon 


Nueva Concepcon - Interi. CA-4 


Inters. CA-4 - Chater 


Osicaa- Inters.CA-8 (Km 18) 


Chaiatenwgo - Senas-ntepeque 


Sensuntepeque - Oc a¢ 


Sensunytepeque- Des. San Vicente 


Fuente Fredenc R. Hams. Inc. 

Tipo do Accin 

Manterumierto rt.nwo
penadico 

Consvccon 

AmpliaO 0n 

Construcoon 

Consucnn 

Ampoiaodn 

Ampliwan 

Corstruco6n 

Construcaon 

Constucoon 

Constucon 

Cor*M'coon 

R,,o m rn 

Reconsruco n 

Recor 0oon 

Consoicoon 

Consrucaon 
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Nivel de 
_ __Impacto[Impacto 

' Bajo 1 a 6
 

7
Ata 1a
 

Moderada 1 a 6 


Ata 1 a 4 6 y 9
 

Moderada 1 a 4 6 y 10
 

Moderada 1 a 6
 

Moderada 1 a 6
 

Moderada/Ata 1 a 49 y 10
 

Aito 6.9 y 10
 

Afs 1 a 4,6,9 y 10
 

Ata 1 a 6. 11 y 12
 

At 1 to 6 y 11
 

Aita 1 a 6. 11y13
 

Moderada 1 as y 14
 

Ats 1 a 6 y 15
 

Ata 1 a 6 y 16
 

Ajtm 1a 6 y 10
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CUADRO 10.3 
Efectos Amojentaies de Proyectus Ferroviarios 

Proyecto 	 Tipo de Nivel do 
Acci6n Impacto Impact" 

-caia •' coa -an Sauvador 	 Reconsruccjon sajoAJtoc a6 " 
.,tc iet \,rc - Zaria Anra 	 Recorswrcron Bajac a -y ,7 
Metaoar - Acooa [ Reconstrucow Bajo a6 
:,rero Apooa [ Constrtcion Alto Ia 6 y19 

orexior Santa .-1" Corstrucclon .Ato a6 y 9 
Sarta A"i' - Texas ;unco Reconstrjccion Baja a 6 
.xtersjo Nejava a Plar-ta Termoefectnca COonsltuc on Afto 1 a 6 y 18 
Puente sobre ei Rio Negro ce Sonsonate Consrwucoon NA a 6 (2) 

N A = No Clsoniole 
! 1 ) Alto impacto en areas uroanas debido a las invasiones 
(2) Los impactos en las aguas de los nos debanan ser anajizados

Fuente Fredenc R Hams, Inc.
 

CUADRO 10.4
 
Efecto3 Ambientales de Proyectos Portuarios
 

ProyeCto 	 1. P diod NI ~dosmacAccI6n IMP&cIt 

Puertodo Acajutla 

Termiral de Contenedores (MuegIe C) Ampiioao Bajo 1.2 y6 
Termina Espeaml do Contenedores Consucoon Afto 2,20 y 21 
Complemento. ean Tor Coneuucicn Bajo 1.2 y6 
Terminal de Grwxo Consucc n Bajo 1 2 . y 6 

Puerto do Ciuco 

Rehabkond del Muete R0onsuucon Bao 1.2 y 6 
Terria do Corteneoore Cw*=o6n Ato 2,22 

Fuente: Frederic R. Harys, Inc. 
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10.5 Recomendacionos generales 

De acuerdo con el nivel do impacto ambiental, el Consultor recomienda quo se adopten 
y apliquen estrictamente bajo Iasupervision del MOP/UAS, las gujas especificas que se 
encuentran en el informe final: 

-4 Para proyectos d bajo impacto, los cuales no requieren ErA, debe de 

adoptarse un Manual Anmbiental, para Dise,~o y Construccion dte Caminos 
incluido en el informe principal especificando modidas generales de 
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mitigaci6n durante el diser~o y construccin. En la mayoria de los casos son 
de bajo costo y faciles de aplicar 

4 Se recomiendan estudios de impacto ambiental para cada proyecto con
impacto moderado o alto. Se proponen procedimientos para preparar los
terminos de referencia del EIA. Los estudios se centran en los aspectos
principales de cada proyecto, evitando terminos de referencia genericos yreduciendo sensiblemente sus costos. Estudios limitados de proyectos ce
impacto moderado costaran entre US$15,000 a 25.000. dependiendo del 
tamaro del proyecto. Estudios detallados son nece-,arios para todos losproyectos con impacto ambiental serio (alto). Un EIA para una nueva 
seccion de camino o ferrocarril podria costar de US$20,000 a 30.000. 

4 Para la Carretera Longitudinal Norte, el costo del EIA puede costar 
alrededor de US$80,000 a $100,000. La CEL debera estar especialmente
involucrada en esta carretera ya que la via debera evitar el pasar muy cerca 
de las presas y de otras areas ambientalmente sensitivas. 

4 Para proyectos de rehabilitaci6n del ferrocatril en areas urbanas, lo cual
implica la reubicaci6n de asentamientos, se requeriran programas
especiales con la participaci6n de las comunidades. Los estudios tendran 
un valor aproximado de US$80,000 a $100,000. 

4 Los proyectos portuanos implican dragado, requiriendo un EIA para
determinar su factibilidad, @l disero de medidas especificas de mitigacion
y manejo ambiental, asi como la preparacion do un plan do contingencia.
El estudio debera incluir un anlisis do la3 corrientos oceanicas para
determinar la dispersi6n de solidos, dependiendo en la estacion en que sehaga el dragado. Estudios de rastreo radioactivo serin utiles. Son
necesarios estudios detalladas sobre aspectos biol6gicos y pesqueros. Los 
aspectos socjo-econoricos de la pesca son basicos. Se requiere consulta 
y participacion amplia do la comunidad. Estos estudios costar.n alrededor 
de US$300,000 y $500,000. 

4 Dada la gran dispersi&n de sitios culturales y arqueol6gicos, para todos los 
nuevos proyectos, prospecciones arqueologicas deben de ser Ilevadas acabo o se deberi solicitar la opini6n de la Direcci6n General de Patrimonio 
Cultural. 

El consultor recomienda la aprobaci6n de la Ley para la Proteccion del Medio Ambiente 
con las siguientes modificaciones: 

4 Quo los permisos ambientales sean emitidos solamente por SEMA
siguiendo las rovisiones de EIA hechos por la UAS. Cada UAS debera de 
tener como maximo de 4 a 5 personas. 

4 SEMA debe coordinar directamente, en vez de a traves de comites multi
sectoriales, Iocual no seria efectivo operativamente. 
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