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7.0 La Industria de Transporte Interurbano de Pasajeros y Carga
71 Introduccion, Objetivos y Alcances

El estudio del sector interurbano de pasajeros y de carga fue disefiado y organizado,
siguiendo los lineamientos indicados en los términos de referencia. i.a organizacion del
informe refleja los alcances que fueron cubiertos por el analisis en el tiempo disponible
del experto sectorial, su apoyo local, y el apoyo de personal de contraparte de la DGTT,
a tiempo parcial.

El informe cubre el analisis de los aspectos de la organizacion del sector, aspectos
institucionales, juridicos y de regulaciones existentes, aspectos de operacion de las rutas,
sus frecuencias y otras caracteristicas, las empresas, la flota de vehiculos, las tarifas y
su evolucion historica, los controladores y sus funciones, el analisis de! subsidio al
combustible, su base legal, sistema de administracion, deficiencias y alternativas para
rejorar la distribucion de dichos recursos, los costos de operacion de los transportistas
y el impacto del subsidio sobre los operadores, la industria y el pais en general y posibles
limites a la privatizacion del sector. El informe incluye también el analisis del servicio de
transporte publico a las 115 municipalidades afectadas por el conflicto, y la problematica
del servicio de microbuses y pick-ups. Finalmente, el informe incluye recomendaciones
sobre los aspectos que fueron considerados de mayor importancia para el futuro del
sector.

A lo largo de la evaluacion realizada se hizo mas énfasis en el analisis de la problematica
del sector de transporte de pasajeros, y menos en el de la industria del transporte de
carga, por el hecho de que este ultimo no tiene la complejidad del primero, esta totalmente
en manos del sector privado con casi absoluta desregulacion o intervencion del Gobierno
y no tiene subsidios. El transporte interurbano de pasajeros, al tener regulacion de tarifas
y subsidio al combustible y contar con una red de mas de seiscientas rutas a nivel
nacional, presenta mayores problemas que ameritan un andlisis mas detallado y amplio
que el requerido por el sector de carga. Por otra parte uno de los aspectos mas
importantes de la regulacion del sector de carga, es el control de peso por eje, el cual es
analizado y tratado en mayor detalle en el capituio que describe el sector de vialidad.

Vale la pena observar que por limitaciones de informacion sistematizada, consistente y
actualizada sobre las caracteristicas del sector, fue necesario, a fin de completar y

organizar informacion basica para el andlisis, realizar tareas adicionales, entre las cuales
se destacan:

2 La organizacién de una nueva base de datos computarizada con las
caracteristicas de las rutas que tienen informacion completa.

® La graficacion de todas las rutas a nivel nacional, lo cual no estaba hecho.

7-1



° La organizacion y corroboracion de la compatibilidad de datos sobre los
empresarios de transporte interurbano y su flota de vehiculos.

® El diserio, ejecucion, procesamiento y analisis de resultados de encuestas
de campo por muestreo, a los usuarios y a los transportistas de pasajeros
y de carga.

[ El conteo del numero de pasajeros en autobuses y en pick-ups para estimar

la participacion de los pick-ups en mercado nacional de iransporte publico.

Ademas, se prepararon términos de referencia preliminares de los estudios que debe
realizar la DGTT para darle continuidad a este esfuerzo.

Al final del informe se detallan varias recomendaciones sobre diferentes aspectos
considerados prioritarios para un desarrollo mas dinamico, mas técnico y mejor
organizado del sector, que comprenden todos los aspectos que fueron analizados.

A lo largo del estudio se conté con la valiosa colaboracion de dos profesionales asignados
por la DGTT del VMT como contrapartes del estudio, los cuales participaron activamente
en buena parte de los analisis y contribuyeron al objetivo de lograr una transferencia de
tecnologia enire consultores y contrapartes.

A pesar de sus limitaciones de recursos, el personal de la DGTT y en especial su Director,
prestaron un extraordinario apoyo y colaboracion para que se cumpliesen los objetivos del
analisis.

El borrador de este Informe recibié comentarios del GOES, los que por sus caracteristicas,
se han contestado en el Anexo 7.1.1..

7.2 Organizacion det Sector de Transporte Publico de Pasajeros

7.2.1 Fuentes de Informacién

El organismo encargado de la regulacion del transporte publico de pasajeros a nivel
nacional, es la Direccion Ceneral de Transporte Terrestre (DGTT), del Vice-Ministerio de
Transporte (VMT), del Ministerio de Obras Publicas (MOP). Se sostuvieron varias
reuniones y entrevistas con el Director y personal profesional de contraparte asignado al
estudio, a fin de obtener informacion basica sobre el sector.

La DGTT y la oficina de procesamiento de datos del MOP tienen un sistema de
informacion computarizado cuyo objetivo prinicipal es el control de! subsidio de diesel,
pero que permite identificar los siguientes componentes del sector de transporte
interurbano:

® Inventario y control de los autobuses, incluyendo una identificacion de las

7-2
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caracteristicas de la flota.

° Datos generales de los empresarios y/o propietarios de los autobuses.

° Asignacion de diesel por tipo de vehiculo, estacion de servicio que le sirve,
y emision de la tarjeta de diesel que mensualmente se entrega al
empresario.

° Rutas autorizadas, unidades que tienen permiso, viajes que realiza cada

vehiculo, distancias, tiempos de viaje, cantidad de asientos disponibles y
tarifas oficiales autorizadas.

Aparte de esto, e informacion sobre el subsidio, en esta oticina se encontré poca
informacion acerca de las caracteristicas de la industria del transporte publico en general.
Se buscé informacion en varias otras oficinas y dependencias, publicas y fundaciones
privadas, tales como el Ministerio de Planificacion y FUSADES, en relacion a estudios
recientes del sector transporte interurbano. Se analizé un Boletin de FUSADES (N° 101
de Abril de 1994) el cual contiene bastante informacion sobre el sector de transporte
terrestre.

Otras fuentes consultadas como informacion adicional fueron, las Asociaciones de
Empresarios de Autobuses de El Salvador (AEAS), y de Transpurte de Pasajeros (ATP),
gue son las gremiales legalmente constituidas que representan a los empresarios dentro
del sector de transporte publico de pasajeros, a nivel urbano e interurbano. Estas
asociaciones proporcionaron importante informacion acerca e los empresarios, rutas,
cantidad de viajes, regulaciones existentes y otros aspectos del estudio. Sin embargo, la
informacién utilizada para todo el analisis y elaboracién de este trabajo fue la
proporcionada por la DGTT del VMT.

Finalmente, para completar cierto tipo de informacion requerida, se realizaron algunas
investigaciones de campo, por medio de encuestas a los usuarios del transporte
interurbano en cada una de las terminales de autobuses en San Salvador, San Miguel y
Usulutan; también, se realizaron encuestas a algunos empresarios de autobuses
interurbanos, con el objeto de conocer aspectos operativos propios de sus actividades
empresariales y otros, tales como costos de operacion, estructura de su organizacion y
formas de administracion de las empresas.

7.22 Tipos de Empresas de Autobuses

De los datos suministrados por la DGTT, se realizd un anélisis para identificar las
diferentes formas legales de propiedad de los autobuses, y la distribucion de la flota de
vehiculos por el tipo de propietariu. A partir de un listado de computadora que facilité la
oficina de Procesamiento de Datos del MOP, se encontré la cantidad de er..,resas por tipo

7-3
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de forma legal que se indica en el Cuadro 7.2.1.

Este resultado demuestra que el 99.6% son empresarios individuales, que por regla
general, no aplican conceptos elementales del manejo de una empresa, ya que en su
mayoria son ellos mismos los que trabajan en los autobuses.

Otro aspecte importante para identificar las caracteristicas del sector empresarial en el
transporte interurbano, es conocer la cantidad de autobuses que poseen los empresarios;
en este sentido se estableciaron 4 rangos de categorias de empresarios, los que tienen
17 unidades o mas, los que tienen entre 10 y 16, los que tienen entre 5y9ylos que
tienen menos de 5 unidades, tal como se presenta en el Cuadro 7.2.2.

En el Cuadro 7.2.3 se tabul6 la cantidad de rutas que tiene ¢ utorizadas cada empresario,
con el fin de tipificar el sector empresarial como agente de oferta de transporte

interurbano.

Estos resultados tabulados, permiten identificar que el 95.4% del total de empresarios
posee meno< de 5 unidades de transporte. Ademas del total de empresarios de autobuses
interurbanos, solamente el 15.5% sirve mas de una ruta, y la gran mayoria tiene sus
vehiculos en una sola ruta. Esto a su vez implica que las rutas o lineas interurbanas en
general son servidas por la suma de varios empresarios que tienen menos de cinco
autobuses cada uno. Esto teéricamente estimula la competencia, y tiende a mejorar los
niveles de servicic ofrecidos. Sin embargo, dado que la mayor parte de los operadores
son individuales y no tienen verdaderas empresas constituidas, distinguiéndose
solamente el uno da; otro por el nombre del vehiculo, el usuario no puede distinguir
empresas conio tales y mostrar su preferencia hacia una u otra. Esta atomizacion de la
industria, que no ha producido buenos resuitados, ni para los operadores, ni para
los usuarios pareciese ser una caracteristica peculiar en El Salvaiior.

CUADRO 7.2.1
N° de Empresarios por Tipo de Propiedad Legal, 1994
.. {iPQ DE EMPRESARIO N %
Empresarios individuales 1,895 99.GT
Sociedades 6 0.3
Cooperativas 2 0.1
TOTAL 1,803 100.0
Fuente : MOP
7-4



CUADRO 7.2.2
N° de Empresarios por Propiedad Vehicular, 1994

CANTIDAD DE AUTOBUSES CANTIDAD DE EMPRESARIOS
17 6 mas 2
10a 16 4
5a 9 80
Menos de 5 1,817
TOTAL 1,903
Fuente: MOP
CUADRO 7.2.3
N° de Empresarios por Cantidad de Rutas, 1994
CANTIDAD DE RUTAS NUMEROQ DE EMPRESARIOS
8 o mas 1
De5a’7 2 B}
4 1§
3 52
2 226
1 1,607
Fuente: MOP
7.2.3 La Administracion de las Empresas

Para poder evaluar las practicas y el manejo de las empresas y la operacion de los
autobuses interurbanos, se disefid una encuesta tipo entrevista dirigida a los empresarios
de autobuses, para conocer las caracteristicas de la administracion de la industria, sus
costos, ingresos y otros parametros necesarios para el analisis del sector.

Los resultados de las entrevistas realizadas permitieron identificar algunas caracteristicas
que presenta el transporte interurbano de pasajeros:

® Una cantidad poco significativa de propietarios-operadores individuales
tiene una empresa organizada para desarrollar sus operaciones; li mayor
parte de ellos son individuos duefios de uno, dos o tres autcouses, los
cuales algunas veces ellos mismos manejan y operan, y normalmente
mantienen y guardan en su propia residencia, o en sus alrededores.
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7.2.4

La mayor parte de ellos no lleva contabilidad, estadisticas o registros de sus
operaciones; no realiza ningun analisis de productividad o eficiencia, y
ejerce poco control sobre el numero de pasajeros transportados.

Normalmente, ademas del motorista, el empresario emplea un cobrador por
vehiculo, para recolectar las tarifas y controlar los pasajeros que entran y
salen del autobus. En rutas de mucha rotacién de pasajeros, el cobrador
wiene un ayudante para el control y cobro de las tarifas.

Algunas veces el propietario tiene un empleado mecanico para la reparacion
de sus vehiculos, una secretaria y una peque¢nia oficina.

En general, el propietario paga salarios diarios fijos a sus enpleados. Los
cobradores reciben normalmente un salario diario un poco menor que el del
motorista, y algunas veces los duenos, obligan a los cobradores a utilizar
tickets numerados para controlar el nimero de pasajeros transnaortados.
Otras veces los mismos duefos, o gente de su confianza, realizan
supervisiones en las rutas para controlar el numero de pasajeros
transportados. No es posible dar porcentajes de estas ocurrencias, porque
dentro de los alcances del estudio no hahia ninguna posibilidad de hacer
una investigacion o censo del total de operadores.

Normalmente los motoristas no gozan de ninguna compensacion adicional,
ni de las prestaciones sociales de ley, excepto el salario diario acordado,
aunque muchas veces el propietario concede un salario adicional a final de
afo, como un aguinaldo para navidad. El conceder o no las prestaciones
sociales parece estar a la discrecion del duefo, concedidas dependiendo
del comportamieinto del motorista y cobracor.

Los empresarios cancelan un emolumento por viaie controlado a los
Delegados de la DGTT, los cuales son empleados del Gobierno, y son las
personas encargadas del despacho y control en ruta de las operaciones del
autobus, sobretodo con el propésito de verificar y supervisar la concesion
de los derechos del subsidio de diesel.

Asociaciones Gremiales cxistentes

La mayoria de propietarios de autobuses urbanos e interurbanos estan afiliados a dos
organizaciones gremiales que scn forinalmente reconocidas a nivel nacional: la
Asociaciéon de Empresarios de Autobuses de El Salvador (AEAS), y la Asociacion de
Empresarios del Transporte de Pasajeros en Autobuses (ATP), estas representan los
intereses de los empresarios dentro del sector transporte de pasajeros.
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Se sostuvieron reuniones con ambas organizaciones para conocer sus inquietudes sobre
el sector transporte interurbano, practicas de administracion de las empresas de
autobuses, limitaciones, fortalezas y contratiempos. Los resultados de la reunion con la
Junta Directiva de AEAS con respecto a la evolucion de la industria en los ultimos anos,
fueron, en términos generales los siguientes:

AEAS fur 'ada en 1977, agrupa aproximadamente 2,700 asociados y su
membresia es a nivel nacional. Sus objetivos principales son: educar al
empresario de autobuses y proporcionarle asistencia técnica, juridica y
crediticia; y promover cambios en el sector transporte en materia de tarifas,
aspectos operativos y de financiamiento.

Hasta el afio de 1971, existian empresas de transporte, que estaban
relativamente bien organizadas, y tenian suficiente poder para imponer sus
condiciones e intereses a nivel nacional.

En el periodo de 1971-1976, el Gobierno de El Salvador (GGES), incentivo
y promovid la disolucion de las empresas, para abrir espacio y fortalecer la
creacién de cooperativas que fueran manejadas por los empleados como
operadores individuales, con lo cual se redujo el poder de las empresas.
Para el afio de 1976, la mayoria, sino todas las empresas, habian
evolucionado hacia éste tipo de asociacion cooperativa.

De 1976 a la fecha, casi todas las cooperativas de transporte interurbano
han sido disueltas, debido a su deficiente manejo, practicas ineficientes de
administracion y problemas interos de los propios operadores-propietarios.
Esto ha producido una gran atomizaciéon de la industria, hasta el punto en
donde actualmente casi todos los empresarios son propietarios individuales,
como se indico anteriormente. Esta situacion, como se ha mencionado
anteriormente, no es saludable en general.

En lo que respecta a la reunion sostenida con la Junta Directiva de ATP, se obtuvo la
siguiente informacion:

Es una organizacién de reciente creacion, fue fundada en el afio de 1992,
y obtuvo su personeria juridica a mediados del afo 1993.

Agrupa aproximadamente 650 empresarios de autobuses, en su mayoria del
transporte urbano y del transporte interurbano de Oriente y el centro del
pais.



° Sus objetivos son representar los intereses de los empresarios de
autobuses, en el contexto nacional del sector transporte publico de
pasajeros.

Estas dos organizaciones difieren fundamentalmente en la forma en que presentan los
planteamientos que formulan al Gohierno a nivel del sector, aunque coinciden en sus
objetivos basicos. Se considera que AEAS agrupa la mayor cantidad de empresarios a
nivel nacional. Ambas organizaciones tienen cooperativas afiliadas para Ia adquisicion de
repuestos para sus afiliados.

Las dos asociaciones gremiales, AEAS y ATP, reinen empresarios a nivel nacional que
han acumulado mucha experiencia y conocimientos sobre el transporte publico de
pasajeros, a través de los afios. Ambas, aunque tienen objetivos comunes, difieren en sus
métodos de promocion del sector y defensa de sus intereses, y ambas tienen una
organizacién incipiente minima y poco tecnificada que les limita sus posibilidades de
contribuir a un desarrollo y mejoramiento positivo del sector. Con adecuada asesoria
técnica estas asociaciones podrian contribuir mucho mas positivamente al mejoramiento
del sector, a través del disefo de politicas, planes y programas, que a la vez que,
contribuyan a resolver los problemas del sector, beneficien a sus asociados y a los
usuarios.

725 Los Microbuses y Los Pick-Ups

Una caracteristica importante del sistema de transporte publico urbano e interurbano de
pasajeros en El Salvador es que a raiz del conflicto armado que sufrié el pais en la
década de los afios 80, y por razén del gran nimero de sabotajes y atentados a los
autobuses que existian, los paros forzosos (ATP indica que durante el conflicto el sistema
de transporte publico tuvo que pararse mas de 400 dias), y la dificultad de prestar un
servicio regular normal, surgieron como atenuante y solucién provisional, los servicios de
microbuses y pick-ups para el transporte de pasajeros, sin regulacién, ni permisos
oficiales.

Aparentemente, a partir del afio de 1983 se inici6 la concesion de permisos de rutas en
la Direccién General de Transito (DGT) y en el aio 1986 o 1987 se consolid6 en la DGT
de la Policia Nacional, el proceso de dar permisos a los transportistas por microbuses,
dandose inicio en esa fecha al verdadero negocio de este tipo de servicio, en especial a
nivel urbano. Posteriormente, se han dado algunos permisos a nivel interurbano, y segun
ATP, existen rutas de Cojutepeque a San Salvador, Quezaltepeque a San Salvador,
Acajutla a Sonsonate y San Miguel a Chinameca. Ademas existe servicio de Santa Tecla
a San Salvador.

Segln la DGTT existen solo 10 rutas autorizadas, las cuales tienen las caracteristicas
detalladas en el Cuadro 7.2.4.



CUADRO 7.24
Rutas Interurbanas Autorizadas de Microbuses

RUTA No.

DESCRIPCION

NO
DE
UNI-
DA-
DES

NOMBRE
COOPERATIVA

Fuente: DGTTAVMT

A-1 Cuyutitan - San Salvador (Barmrio Candelaria) 22 ACACMOOL
21 Santo Tomas - (Cine Apolo) Centro 34 ACACTMIST de R.L.
101-B Calle Principal - Residencial Alpes Suizos - 1a, Ave. Sur - San Salvador 19 ACOMUNS de R.L.
101-D Colonia Cumbres de Santa Tecla - Centro 34 ASCOMINSS de R.L.
109 Quezaltepeque - San Salvador - Reloj de Flores 28 ASOTEMQ
115 Tonacatepegue - Certro de San Salvador 8 ATMISAF
140 Reparto Santa Teresa (San Martin) - Certro {12a Avenida Sur) 126 AMCUSAM
SONSONATE
a Ponderosa - Cantro - Barrios El Campamento - Acajutia 17 ATMIS - ACAACMIN
| SANTIAGO DE MARIA
1-UN Santiago de Maria - Villa El Triunfo 17 ACAPAMIS
EQUE
113 Sa. Calle Orierte Coiltepoque - Calls Ralgada i ASEMIC




Aparte de los microbuses, existe el servicio informal e ilegal, pero muy conocido y
establecido de los pick-ups que prestan servicio publico de transporte de pasajeros en
todo el pais, araiz de la insuficiencia de transporte por autobus en la época de conflicto
armado. Este servicio esta muy generalizado y es ampliamente aceptado por la poblacion.
Sin embargo, no existe ningun estudio hasta el momento que cuantifique sus
caracteristicas operativas y econémicas, por lo que no fue posible en este estudio conocer
en forma autoritativa sus caracteristicas, magnitud y operaciones. Se estima que este
servicio puede estar moviendo en la actualidad, y en detrimento de la industria establecida
de autobuses, hasta un 25 % de la demanda a nivel interurbano.

Con el fin de obtener una apreciacion del porcentaje de pasajeros que se mueven en el
servicio de pick-ups, se hicieron algunos conteos en vias interurbanas en los alrededores
de San Salvador. Segun el resultado de estos conteos, el porcentaje de la demanda de
transporte publico interurbano que se mueve en pick-ups es de alrededor del 8%.

Los prestatarios del servicio en pick-ups ya se han organizado en cooperativas de
aprovisionamiento y tienen una Federacion Nacional de Asociaciones y Cooperativas.
Este tipo de servicio, sumamente inseguro, estd compitiendo en forma injusta con el
servicio de transporte por autobls, y debe ser eliminado a la brevedad posible por la
DGTT.

7.3 Regulaciones del Transporte de Pasajeros
7.3.1 Vice Ministerio de Transporte y Direccién General de Transporte Terrestre
(DGTT)

Hasta el afio de 1993, la DGTT era una institucion que pertenecia al Ministerio de
Economia. Con la reciente creacioén del Vice Ministerio de Transporte (VMT) dentro del
Ministerio de Obras Publicas (MOP), por Decreto N° 72 del Poder Ejecutivo, este absorbe
la DGTT, y se le asignan al VMT funciones especificas.

Las principales funciones del VMT, que se refieren al transporte terrestre, segun son
especificadas textualmente en dicho documento, son:

® Planificar, analizar y ejecutar las politicas nacionales en este sector.

® Incentivar la creacion o formacion de organismos o empresas que
desarrollen el sistema del transporte, tomando en cuenta la oferta y la
demanda.

o Determinar, previo estudio, las necesidades del sector, para recomendar

politicas de importacion o produccion de equipo que satisfagan
oportunamente Ia reposicion de la flota de vehiculos.
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(] Otorgar y cancelar autorizaciones para utilizar las redes de transporte.

® Otorgar y cancelar autorizaciones para el funcionamiento de las empresas
de transporte en sus diferentes modalidades.

® Establecer y controlar las terminales de transporte.

® Realizar las acciones necesarias como autoridad maxima en este sector,
para garantizar la eficiencia y seguridad del transporte terrestre.

732 Oraanizacion y Funciones _de la DGTT

Con el reciente traslado del la DGTT al VMT, la DGTT espera reorganizarse Yy
desempenar su verdadera funcion en lo que a transporte temestre se refiere. Sin embargo,
este proceso debe manifestarse en la medida en que los cambios se vayan concretizando
a nivel institucional.

La DGTT esta ahora operando bajo una nueva filosofia y con el apoyo del Gobierno,
espera concretar mejoras y muchas soluciones al sector del transporte a nivel nacional.
Actualmente, cuenta con escasos recursos profesionales en ingenieria de transporte,
carece de recursos, oficinas y equipos adecuados para operar, le falta aun bastante
organizacion, y no tiene totalmente claras sus funciones; sus procedimientos son
antiguos, y carece de normas y técnicas modernas gerenciales de trabajo. Practicamente
no existen datos procesados en computadora, excepto por algunos procesos
sistematizados de datos e informacion respecto al manejo y control del subsidio del diesel
y de las rutas y operadores; todos los demas procedimientos son desarrollados
manualmente. El presupuesto para la DGTT en 1995 espera un incremento substancial,
ya que la mayoria del presupuesto de este afio esta dedicado a salarios operativos.

Al presente, los servicios que prove a los transportitas no son remunerados.

La DGTT actualmente es dirigida por profesionales que desean generar un gran cambio
en la organizacién del sector transporte, basado en las politicas nacionales de
modemizacion del Estado. Con esta mentalidad, con el apoyo adecuado y con mayores
recursos, la nueva oficina de la DGTT puede producir cambios drasticos y favorables en
el sector en los préximos anos.

En la Figura 7.3.1 se presenta la organizacién actual de la DGTT, en el cual se puede
apreciar la division funcional de la misma, y el soporte técnico necesario para desarrollar
las actividades que le son encomendadas; de igual manera, a continuacion, se incluye
una descripcion de los principales procesos que la DGTT realza actualmente en el ambito
del transporte de pasajeros:
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FIGURA 7.3.1

Estructura de la Organizacién Actual (1994) de la

Direccion General de Transporte Terrestre
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- Creacion de rutas y permisos de lineas nuevas
- Permisos de lineas en rutas existentes

- Traspasos de lineas

- Sustitucion de vehiculos

- Cambio de sistema de operacion o servicio

- Recorte o ampliacion de recorrido

- Cambio de via

- Cambio de ruta

- Cambio de punto de salida

- Permiso para operacién y reincorporacion

7.3.3 Alternativas de Reorganizacion de la DGTT en el VMT

El proyecto actual de organizacion y funciones de las distintas dependencias del VMT fue
analizado en detalle en relacién especialmente con la necesidad de definir y racionalizar
las funciones de la DGTT, y las funciones de ingenieria de transito, seguridad vial y
transporte de carga. Al mismo tiempo, se analizo la organizacion del sector de transporte
de pasajeros, transito y carga en otros paises como Venezuela, Colombia, Ecuador,
Republica Dominicana y Costa Rica, encontrandose que en la mayoria de estos paises
los problemas que enfrentan las Direcciones de Transporte Terrestre son bastante
similares y comunes. La organizacion institucional de estas dependencias, en la mayor
parte de estos paises, se presta para que exista ineficiencia, burocracia y corrupcion.

Solamente en Costa Rica, pais cercano a El Salvador, parece haberse encontrado un
sistema institucional de organizacion de las distintas dependencias y funciones que tienen
que ver con el transito, el transporte y el control de la carga, que ha producido excelentes
resultados para los transportistas y toda la comunidad, a través de transparencia en los
procedimientos, eficiencia en las actuaciones, despolitizacion de las decisiones y
reduccion de burocracia innecesaria en estos organismos. Vale la pena, pues, detenerse
en el examen del exitoso modelo Costarricense, para ver si algunos componentes de su
sistema pueden ser implantados con éxito en El Salvador.
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En Costa Rica existe una ley reguladora del transporte remunerado de personas, del ano
1965, la cual especifica y define todo lo concerniente a las rutas, las concesiones y su
adjudicacion, los empresarios. las tarifas, exenciones e impuestos.

Posteriormente, en 1979, se aprobé una nueva ley, la No. 6324, llamada "Ley de
Administracion Vial", la cual regula todo lo concerniente al transito de personas, vehiculos
y bienes en la red de caminos publicos, asi como todos los aspectos de seguridad vial y
de contaminacion ambiental causada por los vehiculos automotores. Segun lo establecido
en dicha Ley, la Administracion Vial esta constituida por las siguientes dependencias del
Ministerio de Obras Publicas y Transporte:

El Consejo de Seguridad Vial,
- La Comision Técnica de Transportes;
- La Direccién de Ingenieria de Transito;
- La Direccion de la Policia de Transito; y
- La Direccion de Transporte Automotor.

El Consejo de Seguridad Vial analiza los asuntos referentes al transito y la promocion de
programas de seguridad vial.

La Comision Técnica de Transporte es un organismo que, como su nombre lo indica, es
eminentemente técnico y profesional, compuesto por los Directores de Transporte
Automotor, Ingenieria de Transito y la Policia de Transito, mas 3 profesionales, dos de los
cuales deben tener, por ley, experiencia en planificaciéon de transporte. La Comision
Técnica tiene como funciones fundamentales:

o Conocer, tramitar y resolver en primera instancia los asuntos relativos al
otorgamiento, prérroga, suspensiones, caducidad, revocatoria, modificacion
o canceiaciéon de las concesiones de servicio publico de transporte, por
autobuses o taxis;

® Estudiar, tramitar y adjudicar las licitaciones sobre concesiones de servicio
publico, conforme a lo establecido por las leyes y sus reglamentos; y

® Conocer, tramitar y resolver cualquier otro asunto que le someta el Ministro
de Obras Publicas y Transporte.

La Direccion de Ingenieria de Transito tiene a su cargo el estudio de los problemas de
transito y de sus consecuencias ambientales y sociales, asi como el disefio y la ejecucion

7-14

N
N



de medidas y normas técnicas para controlarlas. Tiene a su cargo también la senalizacion
vial y la planificacion de los servicios publicos. Son requisitos para ser Director de
Ingenieria de Transito: ser profesional en Ingenieria con especialidad en transito o
transporte y tener experiencia, no menor de 5 anos.

La Direccién de la Policia de Transito ejerce el control de la vigilancia y el transito a nivel
nacional, y establece y administra un registro de accidentes y de infracciones a las
disposiciones de transito.

La Direccion de Transporte Automotor es el organismo que regula el transporte terrestre
automotor en todo el pais sobre la base de las normas y recomendaciones elaboradas
por la Direccion de Ingenieria de Transito. Es también el oérgano ejecutor de las
resoluciones de la Comision Técnica de Transportes. Tiene a su cargo ademas de la
regulacién y supervision de los servicios de transporie publico, la regulacion y
supervision del transporte de carga por carretera incluyendo el control de peso y
dimensiones de los vehiculos de carga. Esta direccion también estudia, regulay
controla las tarifas, expide las licencias de conducciony, registra y otorga los permisos
de vehiculos en base a una revisién periddica de los vehiculos en circulacion.

Esta organizacién ha propiciado la erradicacion de la mayor parte de los vicios y la
ineficiencia que aquejan a las Direcciones de Transito y Transportes en muchos otros
paises latinoamericanos.

En el caso de El Salvador, al recientemente creado Viciministerio de Transporte (VMT)
se le ha asignado la planificacion, direcciony control de Transporte Terrestre. Dentro
de sus Direcciones Generales de Transporte Terrestre (DGTT) y de Transito (DGT) y
la Policia de Transito de la Policia Nacional Civil, seria facil acomodar una organizacién
similar a la de Costa Rica, con la adicién de una unidad que se asemeje a la Comision
Técnica d2 Transporte de Costa Rica que asegure la transparencia del otorgamiento de
concesiones de servicio publico.

Las sugerencias de este estudio con respecto a la mejor organizacion futura del VMT con
respecto al sector de Transporte Terrestre, han sido integradas y analizadas dentro del
contexto general de la Organizacion det VMT que se describe en detalle en el Capitulo
1.

7.3.4 Requlaciones Vigentes.

La principal estructura legal vigente que regula y gobierna todos los aspectos del transito
a nivel nacional, es el Reglamento General de Transito (RGT) el cual data desde el
afo 1946, y comprende todo lo relacionado con las materias de transito, y uso de las
vias y carreteras. Existen también como leyes y reglamentos complementarios dentro del
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sector, la Ley de Derechios Fiscales por la Circulacion de Vehiculos, y el Reglamento de
Uso de Servicios para las Terminales de Occidente y del Sur.

Por otra parte, en el ano 1956 el Gobierno promulgé un Reglamento Provisional de
Transporte, que hasta la fecha tiene vigencia en su fundamento esencial, y que se refiere
a todas las materias relativas al transporte terrestre y al transporte publico de pasajeros.
Este Reglamento transitorio de autobuses y camionetas ha sido modificado en varias
ocasiones, en 1957, 1961 (dos veces), en 1963 y en 1972. A pesar de ser bastante
antiguo, tiene un alcance bastante completo en cuanto a las materias que se refieren al
transporte publico de pasajeros en autobuses y camionetas. Se refiere tanto al transporte
urbano, como interurbano y al internacional; abarca temas como el de las rutas o lineas
de transporte, las concesiones de uso de las rutas y la forma de otorgarlas, las licencias
de transporte, la prestacion del servicio y otras disposiciones generales. El capitulo sobre
la prestacion del servicio provee la base legal, por medio de la cual, la DGTT puede crear
una ruta y darla en concesidn a varios operadores, empresas o individuos, hasta que se
comiplete el nimero de vehiculos que requiere el servicio de la linea, segun los resui@ados
de los estudios de demanda que deben justificar la creacion de la misma.

Existe ademas el Acuerdo N°. 11 de Abril de 1961, que establece las condiciones minimas
que deben tener los vehiculos de transporte urbano, y el Acuerdo N°. 1 de Enero de 1963,
que especifica las condicicnes que deben tener los vehiculos tipo microbuses,
especialmente los autorizados para servicio rapido en la ruta San Salvador-Santa Tecla,
la cual es realmente una ruta sub-urbana.

No se encontrd un instrumento legal especifico que norme las caracteristicas de los
autobuses de servicio inter-urbano, perc las normas sobre la operacion y concesion de
rutas, tienen su aplicacién a todo tipe de rutas interurbanas de acuerdo al reglamento
provisional mencionado.

Aparte del instrumento legal de creacion del subsidio al diesel, existe poca
reglamentacién o base legal adicional que gobierne las acciones en este sector; los
demas son reglamentos pertinentes a diferentes aspectos de esta actividad emitidos en
diferentes ocasiones; sin embargo, no existe un codigo de normas legales especificas,
moderno y actualizado que regule las actuacicies del sector privado y publico en e!
transporte interurbano y urbano.

7.35 Delegados de la DGTT

Los "delegados” de la DGTT constituyen una figura que aparentemente fue creada en el
ano de 1958, y que incluye los "despachadores" en los extremos de las rutas, y los
"controladores” a lo largo de las mismas.
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La funcion de los delegados es controlar el numero de vehiculos que operan diariamente,
sus frecuencias, y el estado fisico de las unidades; sin embargo, en la practica,
principalmente su funcién es la de controlar un numero minimo de dias de operacion al

mes de los autobuses, para que las unidades tengan derecho a la concesion del subsidio
del diesel.

Existe un Reglamento Normativo de Delegados de Transporte promulgado por la
Presidencia de la Republica en 1986, el cual define las funciones de los denominados
delegados y regula sus obligacinnes, prohibiciones y derechos, régimen disciplinario,
sanciones, y todo lo relacionado a sus actividades. Aparentemente, este reglamento fue
sancionado a instancias y como resultado de la lucha gremial de los citados delegados,
como consta en la cronologia que se incluye en la primera parte del Decreto.

Estos funcionarios son nombrados por la DGTT, pero son pagados por los empresarios
de transporte. Segun la DGTT, existen alrededor de 1900 a 2000 delegados a nivel
nacional para las rutas interurbanas, pero segin AEAS existen alrededor de 4000 a 6000
delegados a nivel nacional para todas las rutas, urbanas e interurbanas, que le significa
a los empresarios de la industria del transporte publico, segin AEAS, una erogacion
anual del orden de los 75 a 80 millones de colones.

Segun AEAS, la remuneracion real hoy en dia de cada delegado es del orden de ¢8.00
a ¢20.00 por autobis despachado o controlado, es decir, la unidad debe pagar esta
cantidad tantas veces sea controlada. Lo autorizado legalmente segin AEAS, por la
DGTT, es de ¢2.00 a ¢2.50 por autobus despachado o controlado.

Aparentemente, por tradicion y costumbre, muchos de los delegados han sido nombrados
per razones politicas o de amistad; segun AEAS, la figura de los delegados encarece
innecesariamente los costos del servicio de transporte publico, y deberia tratar de
eliminarse;, aunque reconocen que esto genera potencialmente un problema de tipo social.

La actlividad intervencionista de estos delegados de transporte constituye una de las
principales caracteristicas del sistema de transport? de pasajeros a nivel nacional, la cual
se presta a situaciones discrecionales e irregulares por la propia forma operativa de
realizar este tipo de control.

7.36 Proyecto de Ley de Transito y Reglamentacién de la DGTT

Actualmente el VMT ha elaborado un proyecto de Ley de Transito, el cual esta siendo
revisado por los distintos sectores involucrados; se espera en un corto plazo su
aprobacion para actualizar todos los aspectos que incluye esta ley.
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Existe también una propuesta de reglamentacion y mayor especfficacion de las funciones
que deberian ser llevadas a cabo por la DGTT, la cual incluye regulaciones =enerales en
las areas de transporte publico, trafico y desarrollo de carreteras, un resumen del cual fue
entregado a este estudio. Se analizo dicha propuesta, encontrandose que tiene una
mezcla inconveniente de distintos tipos de posibles funciones.

Estas deben ser analizadas y revisadas en vista de la propuesta actual sobre la nueva ley
de transito y/o transporte terrestre, la cual debe tener en cuenta las principales
regulaciones que existen que se deseen actualizar, y que actualmente estan incluidas en
los instrumentos legales vigentes.

Aunque el analisis detallado de esta propuesta de ley esta mas alla de los alcances de
este estudio, se realizd un examen general de 'a propuesta de ley que incluye los
siguientes capitulos o titulos:

Capitulo | Regulaciones Preliminares

Capitulo I De la Administracion y Autoridades Judiciales
Capitulo 11l Circulacion de Vehiculos y Conductores
Capitulo IV Registro Publico de Vehiculos

Capitulo V Seguro Obligatorio para Vehiculos

Capitulo VI Sanciones para Accidentes de Transito
Capitulo Vii Responsabilidades Civiles

Capitulo VIi Jurisdiccion y Competencia

Capitulo IX Acciones Penales y Civiles

Como se puede observar de la simple lectura de este contenido, el proyecto de ley se
refiere enteramente a materias de circulacion y administracion del transito, con muy poca
referencia al transporte terrestre, excepto por algunos articulos que se refieren a los
motoristas y vehiculos del transporte publico.

7.4 Aspectos de Operacion, Rutas y Tarifas del Transporte Interurbano de
Pasajeros
7.4.1 Sistema Actual de Rutas de Autobus

A pesar que la reglamentacion vigente de transporte publico especifica claramente los
estudios y procedimientos requeridos para la creacion de nuevas rutas y el otorgamiento
de concesiones, parece ser que desde hace muchos anos la costumbre ha sido de otorgar
estas autorizaciones de funcionamiento de autobuses en las rutas, de manera
discrecional.
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La nueva DGTT del VMT desea introducir orden en esos procesos, y asi esta procediendo
en la actualidad, tal como lo demostré una publicacion del 28 de octubre de 1994 en la
prensa nacional, en el cual se requeria a todos los operadores de transporte publico de
Pasaieros y autobus, y a todos los duenos de autobuses de uso particular, la
regularizacion de sus licencias respectivas y otros aspectos vinculados al tema; este es
un primer paso importante para saber cuales y cuantos operadores de servicio pubiice
realmente existen. Este esfuerzo permitira estandarizar los datos de los operadores, ya
que actualmente esta informacion no parece estar clara ni m'icho menos actualizada,
segun las distintas fuentes consultadas.

E| sistema actual de rutas del transporte publico a nivel nacional esta organizado con un
numero secuencial y consecutivo, que designa del 1 al 99 para las rutas urbanas y del
numero 100 hacia arriba las rutas interurbanas; aparentemente este sistema de
numeracion dentro de cada grupo no indica caracteristicas especificas de las rutas. De
acuerdo ala DGTT existen actualmente numeradas, 616 rutas interurbanas, y 33 rutas
que aun cuando no tienen asignado un numero, estan operando con ia autorizacion
correspondiente. Este nimero de rutas no presenta uniformidad en los diferentes listados
proporcionados por la DGTT, ni tampoco coincide con el listado de rutas interurbanas
suministrado por AEAS. Sin embargo, proporciona una idea del total de rutas autorizadas
en el transporte interurbano, a nivel nacional. La Oficina de Procesamiento de datos del
MOP prepard un listado de todos los empresarios de transporte urbano e interurbano,
ordenado por el nombre del empresario, y especificando cuantos vehiculos y cuantas
rutas tiene cada uno de ellos; posteriormente preparé un listado similar que incluye
Unicamente las rutas interurbanas.

Por otro lado, la DGTT también suministré un listado de todas las rutas de transporte
interurbano por Origen-Destino, empresario y nimero, el cual incluye el numero de
vehiculos autorizados, la frecuencia o viajes por unidad autorizados, la longitud de la ruta,
el tiempo de viaje y las tarifas actuales. Basandose en estas informaciones, se hizo el
resumen del Cuadro 7.4.1 identificando y cuantificando el total de rutas del sector de
transporte interurbano.

CUADRO 7.4.1
Rutas Nacionales Reportadas por la DGTT
. CANTIDAD DE RUTAS
Numeradas (con informacién) 496
Sin numero 33
TOTAL 529
Numeradas (sin informacion) 120
TOTAL DEL PAIS 649
Fuente: DGTT
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7.4.2 Distribucion de Rutas

Con la informacion de las rutas que suministro la DGTT, se conformé una base de datos
nueva, organizada por Origen-Destino y con la cual se calcularon los indicadores mas
importantes, como son las frecuencias, distancias, velocidadesy veh-Kms recorridos.

De esta base de datos se obtuvo la distribucion de las rutas existentes por zona
geografica del pais. Esta se presenta en el Cuadro 7.4.2.

CUADRO 7.4.2
Distribucion de las Rutas con Informacién (numeradas) por Zona Geografica
RUTAS POR ZONA GEOGRAFICA
Central 161
Occidental 91
Oriental 80
Otras (%) 164
TOTAL 496
(*) Incluye las rutas con Origenes-Destinos en poblaciones
secundarias

Se observa que la zona central del pais es la que tiene un mayor numero de rutas en
operacion. Los Cuadros 7.4.3 y 7.4.4 presentan el resumen de las caracteristicas, totales
y promedios, de las rutas autorizadas por la DGTT que generan cada una de las
cabeceras departamentales del pais, asi como informacion complementaria con respecto
a sus operaciones, autobuses autorizados, frecuencias, distancias, y veh-kms. Este es
un resumen de cuadros mas detallados a nivel de ciudades calculado por este estudio.

De estos cuadros, se obtiene que a la fecha existen 3,434 vehiculos prestando el servicio
diariamente a nivel nacional, la distancia promedio de las rutas a nivel nacional es de 36,8
Kms y la frecuencia promedio de todas las rutas es de 12.3 viajes/dia-ruta.

En la misma forma, las rutas que tienen informacion, recorren 295,926 Veh-Kms
diariamente (vehiculos operando multiplicados por la distancia recorrida). Se observa
también que San Salvador concentra en su gran mayoria, en un 60.0 %, la cantidad total
de servicio ofrecido a nivel nacional.
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CUADRO 7.4.3
Resumen Caracteristicas de Operacion - Rutas Autorizadas por laD.G.T.T

3) No incluye

s sin numero (33)
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veoe | YAES |01 (o  [mEweo | | MRS | ey
ORIGEN DE LASRUTAS | ADTO- | Bl | ASh. INVCA | Vg | SioAp | Qo | KNS
S | |8 [ |Webo | ™ | By |PAO

ZONA CENTRAL —
San Salvador 117 2.08 1610 | 8162 | 2h12' 34.33 2938 | 169,420
Cojutepeque 10 4.00 28 201 | 1hoo 18,58 109 | 1575
Chalatenango 6 1.75 10 110 | 1hoo! 18,83 22 273
San Vicente 6 3.67 15 193 1h 27" 21,20 46 997
Santa Tecla 6 3.60 30 76 | oOha4t 18,92 136 | 1572
Sensuntepeque 6 2.50 7 141 th 21" 21,30 17 342
Zacatecoluca 10 1.90 49 358 | 1h26'| 26,78 97 | 3262

Subtotal 161 1,749 | 9241 | 1h18'| 2264 3365 177.441
ZONA OQCCIDENTAL
Ahuachapan 17 3.20 47 773 | 2n03'| 22,69 19| 3144
Santa Ana 42 217 315| 1528 | 1h1e'| 3079 633 | 20644
Sonsonate 32 2.38 178 | 1500 | 1h33'| 3133 379 | 16,140

Subtotal 91 540 | 3801| 1h37'| 2827| 1.131| 39928
I e e ) I N B
La Union 10 2.73 69 338 | 1ho3'| 3222 183 | 5528
San Miguel 55 2.04 332 | 2565| 1hs8'| 2488 617 | 27,648
Usulutan 15 275 66 459 | 1h23'| 2063 195 | 43%
Morazén 0 0 0

Subtotal 80 467| 3382| 1h28'| 2591 995 | 37,566
Otros (*) 164 554 | G799| 1h39'| 2494 | 1,186 | 40,991
TOTAL e 496 | 3310} 198411 n30'} 25501 5662 | 295926
RUTAS SIN INFORMACION 120 124
ﬁgirAs,mTERNp;cngALes 8 19
TOTAL DEL PAIS (3) ~ s4s
*) Incluye otras rutas con O-D en blaaones secundanas
’} e az;dwa, D




CUADRO 7.4.4

Caracteristicas de las Rutas Autorizadas en Operacion (Promedios)

ORIGEN DE LAS RUTAS PRO- TOTAL DISTAN- | VIAJES | VEH-KM
MEDIO BUSES CIA EN POR POR
VIAJES POR Kms. RUTAY | RUTA-
__ DIA-BES RUTA PORDIA | DIA |
FPZ—-EJNA CENTRAL
San Salvador 2 14 70 25 1,448
Cojutepeque 4 3 20 1" 158
Chalatenango 2 2 18 4 46
San Vicente 4 3 32 8 166
Santa Tecla 4 5 13 23 262
Sensuntepeque 3 1 24 3 57
Zacatecoluca 2 S 36 10 326
TOTAL 3.0 47 304 120
ZONA OCCIDENTAL |
Ahuachapan 2 3 45 7 185
Santa Ana 2 8 36 15 292
Sonsonate 2 6 47 12 504
3 7 M 18 583
San Miguel 2 6 47 11 503
3 4 31 13 293
0 0
ToT o 2w s7al 373 137}
PROMEDIO GLOBAL 2851|637} 388 23l

Del Cuadro 7.4.4 también se puede deducir la magnitud aproximada del total de viajes
de personas que se hacen diariamente en el sistema, y desde cada ciudad, asumiendo
que los viajes autorizados por ruta-dia se cumplen en la practica, y asumiendo una
ocupacion promedio diaria por viaje-autobus. Si esta ocupacion se asume como promedio
en 30 pasajeros/viaje, el total de viajes de personas generado por las principales
ciudades del pais, seria el que se muestra en el Cuadro 7.4.5
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CUADRO 7.4.5
Estimado del Total de Viajes Diarios de Personas en Transporte Publico Generaros

por Ciudad.
ORIGEN DE LAS RUTAS VIAJES POR DIA PORCENTA . SOBRE
== ™~ ~— — —
ZONA CENTRAL
San Salvador 88140 44 00%
Cojutepeque 3270 1.64%
Chalatenango 660 0.33%
San Vicente 1380 0.69%
Santa Tecla 4080 2.04%
Sensuntepeque 510 0.25%
Zacatecoluca 2910 1.45%
Subtotal 100950 50.40%
ZONA OCCIDENTAL
Ahuachapan 3570 1.79%
Santa Ana 18990 9.48%
Sonsonate 11370 5.67%
Subtotal 33.930 16.95%
La Unidn 5490 2.74%
San Migue! 18510 9.24%
Usulutan 5850 2.92%
Morazan 0 0
Subtotal 29.850 14.90%
susvotaL o b ez 82.24%
Otros 35580 17.76%
JorAL oo fo o aena) O 100,00%

Desafortunadamente no se pudieron obtener datos de campo sobre la ocupacion
promedia de los autobuses por dia; evidentemente, si esta es distinta de 30
pasajeros/autobds, los resultados anteriores variarian, aunque no la distribucién por
ciudad. Si se desea mayor exactitud convendria hacer una investigacion por muestreo en
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los distintos terminales y a distintas horas del dia, a fin de calcular la ocupacion promedio
y obtener un estimado mas aproximado del total de pasajeros que se movilizan
diariamente en el sistema. Si el estimado anterior se considera correcto, esto implica que
el sistema de transporte publico moviliza alrededor de 67 millones de pasajeros al ano
(considerando 336 dias de operacion por ano). Asumiendo una tarifa promedio de ¢7.60
por viaje, esto implicaria ingresos diarios de ¢1,522,356.00 a los operadores y de ¢511.5
millones al ano.

Estos estimados de demanda y de ingresos incluyen unicamente las rutas con informacion
(496), sin embargo, existen 120 rutas que no presentan informacion, que existen a nivel
nacional y que presentan mayores niveles de demanda y de ingresos.

7.43 Caracterizacion de la Flota de Autobuses

La flota de transporte interurbano nacional esta constituida actualmente por 3,434
unidades de autobuses, que operan en rutas predeterminadas para la movilizacion de los
pasajeros a los diferentes puntos de Origen-Destino del pais con interés econdmico,
comercial, turistico, cultural y residencial.

De este total de la flota vehicular, la marca que mas se observa tiene origen
norteamericano; la marca de autobus "Internacional”, representa el 22.89% de la flota.
A continuacién, en el Cuadro 7.4.6 y en la Figura 7.4.1 se presenta una relacién de las
marcas que actualmente existen en el parque nacional de autobuses interurbanos.

Vale la pena observar que los autobuses urbanos e interurbanos en su mayoria, son
fabricados con motores, cajas y otros elementos mecanicos de diferentes marcas y
carrocerias hechas por distintos fabricantes. También, cuando el motor de un autobus ya
se ha reparado mas de tres o cuatro veces y no admite rectificacion, el duefo decide
ponerle un motor nuevo, y este puede ser de una marca distinta a la que tenia
anteriormente. Por lo tanto esta distribucion de marcas no necesariamente refleja la
situacion real. Los datos que figuran en el MOP se refieren a la marca original de! autobus
cuando fue registrado, y normalmente refleja la marca de la carroceria, y no
necesariamente refleja la miarca de sus componentes mecanicos. Los Mercedes Benz
nuevos, por ejemplo, que se estan adquiriendo en Brasil, vienen con carrocerias, CAIO,
o ROSMO y los autobuses registrados como Internacional, pueden tener motores de
distintas marcas, cajas de distintas especificaciones, etc. Posteriormente, ta DGTT
deberia hacer una investigacion detallada de estos aspectos de detalle de las
caracteristicas actuales de la flota, para efectos de analizar las posibilidades de ahorros
en importacion masiva de repuestos y analizar el consumo de erergia de la flota existente.
Las edades de los autobuses de transporte interurbano oscilan entre 1y 45 anos,
prevaleciendo una edad promedio ponderada de 19.9 anos. E1 52.8 % de los autobuses
tienen una edad de 18 afios, y el 97.7 % tiene mas de seis afios, lo cual indica la
necesidad de una renovacion intensiva de la flota a corto plazo.
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CUADRO 7.4.6
Marcas de las Unidades Interurbanas

MARCA CANTIDAD PORCENTAJE
INTERNACIONAL 786 22.89%
MERCEDES BENZ 544 15.85%

FORD 542 15.77%
Isuzu 345 10.05 %
BLUE BIRD 319 9.30 %
GMC 297 8.66%
CHEVROLET 168 4.89%
OTROS 433 12.58%
TOTAL 3434 100.00%

Fuente: Ministerio de Obras Publicas, DGTT

FIGURA 7.4.1
Distribucion por Marca
Flota de Autobuses Interurbanos, 1994

Leyenda i
INTERNATIONAL g mercepeseez i FORD |
| s A BLUE BIRD B omc !
B CcrEVROLET B omos J|

Fuente: Ministerio de Obras Publicas, DGTT
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El Cuadro 7.4.7 y la Figura 7.4.2. presentan las edades actuales de la flota interurbana,
segun datos suministrados por la oficina de procesamiento de datos del MOP, y ajustados
por este estudio al total de vehiculos en servicio en las rutas en operacién.

La vida util de los autobuses de transporte publico en paises desarrollados es de 7 a 8
anos. Después de esa edad el vehiculo se considera obsoleto, basicamente porque su
costo de reparacion resulta demasiado alto en comparacion con la aiternativa de comprar
uno nuevo. En Latinoamérica en donde los costos de mano de obra de reparacion son
mas bajos, el promedio de vida util aceptable puede ser de 10 a 12 anos. Esto indicaria
que en la actualidad seria necesario renovar cerca de 3,000 autobuses del servicio
interurbano de pasajeros (87% de la flota).

Tomando como base el total de viajes diarios de transporte publico nacional interurbano,
y su capacidad de asientos promedio es posible establecer la oferta total de asientos
diaria, la cual seria de 244,326 asientos, considerando un promedio de 43 asientos de
capacidad vehicular. Sin embargo,dado que el concepto de oferta es dinamico y varia en
la medida en que el calculo considera las frecuencias de cada una de las unidades en las
rutas que operan actualmente, la oferta real de asientos se podria estimar calculando la
cantidad de viajes por unidad y multiplicando por el numero de asientos de cada unidad;
para los efectos de este estudio, el nimero anterior presenta una aproximacion de lo que
ofrece el transporte interurbano diariamente.

Para la identificacion de las unidades interurbanas, estas son de color verde y blanco,
con rotulacion en la parte frontal de la unidad que representa la ruta, su origen y destino,
asi como lugares de interés intermedios. Finalmente, es importante identificar que las
unidades interurbanas no poseen sistemas de aire acondicionado, y normalmente cuentan
con equipos de sonido operados bajo los gustos y tonalidades, tipc de musica y
frecuencia definidos por el motorista durante el recorrido de la ruta.

7.44 Niveles Tarifarios

Las tarifas de transporte interurbano de pasajeros estuvieron tradicionalmente reguladas
por la DGTT cuando esta dependencia, hoy adscrita al MOP, lo estaba al Ministerio de
Economia. Actualmente por ley, continGan reguladas por el Ministerio de Economia.

El mecanismo tradicional o procedimiento para revision de las tarifas, es que los
transportistas periodicamente solicitan al Director de la DGTT del Ministerio de Economia,
una revision de las tarifas sobre la base de un estudio de costos, y presentan las nuevas
tarifas sugeridas tanto para el transporte urbano, como para el interurbano.
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CUADRO 7.4.7
Edades de las Unidades Interurbanas

ANOS EDAD CANTIDAD PORCENTAJE
>-1949 45 35 1.02%
1850-1955 42 3 0.10%
1956-1961 36 44 1.30%
1962-1967 30 232 6.75%
1968-1973 24 842 24.51%
1974-1979 18 1,814 52.81%
1980-1985 12 387 11.27%
1986-1991 6 74 2.17%
1992-1994 1 3 0.10%
TOTAL 3,434 100%
Fuente: Ministerio de Obras Publicas
FIGURA 7.4.2.
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En el caso del transporte urbano las tarifas tienen dos niveles: para el servicio
“"tradicional", y para el servicio "preferencial", correspondiendo este ultimo, a servicio
tipificado como autobuses mas comodos, mas nuevos y en mejores condiciones fisicas;
en la practica, realmente la unica diferencia en algunas unidades es el color del vehiculo,
rojo y blanco para el servicio preferencial, y azul y blanco para el servicio ordinario. La
tarifa "preferencial' es actualmente de ¢1.25 (US$0.14/pasajero) y para el servicio
“"tradicional" es de ¢0.60 (US 0.07/pasajero). Segin AEAS, la gran mayoria de los
autobuses en el transporte urbano estan cobrando actualmente ¢1.25 y la poblacion se
ha acostumbrado a pagar esta tarifa.

En el servicio interurbano existe un sistema mucho mas complejo de tarifas diferenciales
segun la distancia recorrida, el dia de la semana, la hora del dia, y segun el tipo de
servicio, el cual se distingue tedricamente en "Servicio Directo", sin paradas, y "Servicio
Ordinario", con paradas intermedias a lo largo de la ruta. En la practica, esta diferencia
de no paradas en el servicio directo, parece no respetarse, con algunas excepciones, y
de todas formas cobran la tarifa mas alta, correspondiente al servicio directo.

En el Cuadro 7.4.8 se muestra la evolucion de las tarifas urbanas e interurbanas en los
Gltimos afos, y en la Figura 7.4.3 se indica esta misma informacion graficada junto con
la evolucion del indice General de los precios en el pais, segun datos del Banco Central
de Reserva. ‘

Como se puede observar por esta grafica, las tarifas interurbanas han mantenido un
crecimiento mucho menor que la inflacion general en los ultimos afos, hecho que puede
ser atribuido en parte al impacto que ha tenido el subsidio al combustible que otorga el
Gobierno a los transportistas desde hace 13 afos (ver seccion 7.8).

En el Cuadro 7.4.9, con base en datos de frecuencias (viajes/dia) de rutas principales, su
longitud y el valor de los pasajes, se calcularon los valores promedios ponderados de las
distancias recorridas, las tarifas pagadas por viaje y las tarifas unitarias por pasajero-
kildmetro. La tarifa promedio actual por pasajero-kilémetro para el servicio interurbano es
de aproximadamente ¢0.08/pas-km, y el valor promedio del pasaje de transporte publico
interurbano es de ¢7.60. La distancia promedio de viaje (promedio ponderado) es de 6\6
Kms. v

Los transportistas comentaron que posiblemente se requerirad un nuevo aumento tarifario
para todas las rutas urbanas e interurbanas, en el corto plazo, dado que ino han ocurrido
aumentos tarifarios desde Septiembre del ano de 1992.

7.4.5 Financiacion de la Fiota

Hace algunos afios (en el periodo del afio 1982 a 1988) existi6 un subsidio para la
importacién de autobuses y camiones nuevos y usados; el arancel de importacion practi-
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CUADRO 7.4.8
Indices de Aumentos en las Tarifas en los Ultimos Anos (1)

Afo TARIFAS TRANSPORTE INDICE PRECIOS
INTERURBANO URBANO AL CONSUMIDOR
1.977 100.00 100.00 100.00
1.978 110.00 105.00 113.30
1.981 115.50 110.20 172.20
1.982 121.30 115.70 195.37
1.986 14550 144.70 423.41
1.989 196.50 188.10 739.25
1.992 294.60 282.10 1162.00
Fuente. AEAS (Asociacion de Empresanos de Autobuses de El Salvador)

(1) Indices calculados con base en las tarifas en 1977 y los aumentos porcentuales ocurridos
histéricamente.
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CUADRO 7.4.9
Promedics de Longitud de Viaje Pares Origen-Destino Principales

ORiGEN: DESTING | VIAJES/ | KMS. | ¢/PASAJE | VID-KMS. | ¢/PAS- | ¢/PASIKMS

Ahuachapan Santa Ana 80 39 2.5 3,120 97.5 0.064

Sonsonate 47 20 5.1 940 102 0.255

San Salvador 61 87 5.1 5,307 239.7 0.059

Santa Ana Sonsonate 92 38 3.9 3, 496 148.2 0.103

San Salvador 205 57 4.2 11,070 239 0.074

Sonsonate San Salvador 264 65 4.2 17,160 273 0.065

La Libertad San Salvador 118 35 3.1 4,130 109 0.089

San Salvador | Chalatenango 78 82 4.8 6,396 394 0.059

Cojutepeque 242 34 2 8,228 68 0.059

Zacatecoluca 222 57 4.2 12,654 239 0.074

Usulutan 46 114 8.9 6,384 1015 0.078

San Vicente 117 60 4.8 7,020 288 0.080

Sensuntepeque 45 84 7.6 3,780 638 0.090

San Fco.Gotera 3 170 11 510 1819 0.063

San Miguel 86 138 10 11,868 1435 0.075

La Unién 25 185 13 4625 2479 0.072

TOTALES 1731.00 1265.00 106,688 | 9583.40 1.360
Promedios Dist y Tarifa 61.63 7.60 0080 1

Fuente: Elaboracién propia, datos de la DGTT

7-30



camente no existia para este tipo de vehiculos. Aprovechando esa ventaja en el periodo
de 1982 a 1988, entro al pais una gran cantidad (AEAS estima entre 2500 y 3000
unidades) de autobuses usados a diesel, provenientes de los Estados Unidos, vehiculos
que a esa fecha ya habian servido unos 8 afos en dicho pais.

De estos vehiculos muchos fueron al servicio urbanc, pero algunos también al servicio
interurbano. Hoy en dia llama la atencion del observador, la gran cantidad de autobuses
muy antiguos (modelos de los anos 60 de servicio interurbano en los Estados Unidos,
algunos con dos ejes atras), que aun circulan y en relativo buen estado por las calles de
San Salvador, producto de dicha politica de subsidic a las importaciones. Estos vehiculos
se conseguian relativamente muy baratos en el mercado de autobuses escolares y de
transporte publico de los Estados Unidos, y han servido ya con creces a sus nuevos
duefios y a los pasajeros salvadorefnos. Hoy en dia, sin embargo, esta politica ha
desaparecido y el empresario que desee importar un autobus de transporte urbano o
interurbano debe pagar un arancel del 5% sobre su costo CIF, mas un impuesto de IVA
del 10%.

Recieniemente, el GOES establecié a través del Banco Multisectorial de Inversiones y el
Fondo de Crédito para Inversiones una linea de crédito hasta por ¢125 Millones para la
compra de autobuses nuevos o usados, con intereses del mercado, 10% de prima inicial
y 8 afios plazo para los vehiculos nuevos y 5 afios plazo para los vehiculos usados, con
un periodo de gracia de 3 meses en ambos casos.

Al mismo tiempo estas lineas de crédito ofrecen financiamiento para la construccion de
nuevos terminales de transporte de pasajeros y de carga, la compra de repuestos y la
reparacion de autobuses usados. La tasa reportada para estos préstamos en el mes de
Junio de 1994 era de 15.25%, segun datos del Banco Central de Reserva. Sin embargo
con las comisiones bancarias esta tasa, segun el Banco Salvadorefio en Noviembre era
del 18%.

Esta linea de crédito de ¢125 millones, segin AEAS, esta ya por agotarse con la compra
hecha hasta la fecha de 120 autobuses nuevos, de los cuales aproximadamente 5, fueron
al servicio interurbano. La mayoria fueron autobuses nuevos con motor Mercedes Benz
y carrocerias CAIOQ, ROSMO y MARCO POLO, algunos traidos desde el Brasil y otros
desde Guatemala, a un costo promedio de ¢500.000. Segun AEAS los empresarios
aparentemente han logrado que el Banco Central de Reserva renueve la linea de
financiamiento descrita por otros ¢125 millones adicionales. AEAS tiere actualmente 150
solicitudes por parte de sus afiliados para financiamiento a través de esta linea de crédito.
Tanto ATP, como AEAS sostienen que durante el conflicto de la década de los aros 80,
1500 autobuses urbanos e interurbanos fueron quemados y que el Gobierno debe
proveer las facilidades y los incentivos para la recuperacion de esta flota perdida.
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Ambas gremiales, AEAS y ATP, coincidieron en que la necesidad prioritaria de los
transportistas en este momento es obtener facilidades e incentivos para la renovacién de

la flota.

7.46 Permisos de Operacidn y Creaciéon de Rutas

Segun el reglamento vigente, la creacion de una ruta y la concesion de un permiso de
linea nuevo requieren de un concurso y de la realizacion de un analisis de faciibilidad
para proporcionar el servicio de transporte en aquellas zonas que no dispongan del
mismo. En la misma forma, para otorgar un permiso de linea en rutas existentes, es
indispensable realizar un analisis de oferta y demanda del! servicio de transporte en las
rutas ya existentes. Estos dos procedimientos o tramites son absolutamente l6gicos y
razonables, pues la DGTT no tendria ninguna otra forma ¢ ningun otro criterio para saber
si debe o no, aumentar €l servicio existente o crear una nueva ruta.

El procedimiento en general que especifica el reglamento respectivo es correcto; sin
embargo, en su aplicacion se presentan dos problemas principales: 1) Que muchas veces
no se sigue el procedimiento, si no que los funcicnarios responsables deciden a
discrecion y segun su propio criterio, sobre la conveniencia de otorgar estas licencias o
permisos de servicio, 2) Que, en los casos en que se sigue el procedimiento, éste es
demasiado engorroso, complejo y demorado ya que deben intervenir el &rea de
Informacion, el jefe del Departamento de Servicios, su colaborador técnico, el jefe de la
Division de Operaciones, el Departamento Juridico, la Sub Direccién, el jefe de Licencias
y Permisos, y de nuevo Ia Sub Direccion. No es un procedimiento &gil, claro y expedito,
por lo cual a lo largo del mismo hay muchas oportunidades para que la solicitud sea
rechazada, si no conviene a los intereses de alguna parte afectada. Por otro lado, la
DGTT no cuenta con ingenieros de transporte especialistas en estudios de demanda,
suficientemente capacitados como para realizar estudios técnicos y objetivos. F inalmente,
es de notar que dal presente todos los numerosos tramites que se hace a través de
la DGTT son absolutamente gratuitos, lo cual nc tienen sentido.

El resultado de estas deficiencias en los procedimientos de operacién interna de la DGTT,
muchas veces puede manifestarse en la concesién de un excesivo nimero de permisos
en rutas existentes (exceso de oferta), en detrimento de los primeros concesionarios que
normalmente tienen mucho tiempo sirvicndo la ruta; en otros casos, puede suceder lo
contrario, es decir que al no aprobarse suficientes operadores en una ruta, se presente
un déficit de oferta en detrimento de la calidad y la frecuencia del servicio a los usuarios,
que puede traer conflictos entre los interesados.

La DGTT y sus politicas de "continuismo”, o "cambio” de las costumbres y habitos
tradicionales de relacion entre el sector transportista, el sector laboral (principalmente los
despachadores) y el Gobierno, puede constituir y provocar una gran diferencia en la
evolucion futura de todo el sector de transporte interurbano (y urbano desde luego...), ¥
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de hecho en la evolucion favorable y el crecimiento que obtenga el sector privado en los
préximos anos.

En el aspecto de concesiones y autorizaciones de nuevos servicios existen opiniones
diversas y mucias veces divergentes en la literatura técnica especializada con respecto
a la conveniencia, o no de una completa "deregulacion”, con entrada absolutamente libre
de todos los transportistas que quieran prestar el servicio. Los partidarios de esta teoria
argumentan que las fuerzas del mercado tarde o temprano, equilibran la oferta y la
demanda, lo cual conviene a todas las partes. Los partidarios de la regulacion de las rutas
y del mercado, por otra parte, argumentan que existen razones de orden tecnico,
econdmico y de justicia, que hacen que la "deregulacion” total no sea el mejor camino
para obtener el equilibrio adecuado entre la oferta y la demanca. Evidentemente en todo
sistema de transporte publico, sea urbano o interurbano, existen rutas buenas, regulares
y malas, desde el punto de vista de la demanda, y por lo tanto del resuitado economico
al operador; naturalmente si existiese total "deregulacion” en el sistema con libertad
absoluta de entrada de operadores y de tarifas, la mayoria de los operadores tratarian de
servir las rutas mas atractivas y ventajosas, abandonando totaimente las rutas menos
rentables, de caracter social. En paises en los cuales se ha ensayado el concepto de
"desregulacion" total, como Chile, los resultados al cabo del tiempo fueron muy negativos
por lo que las autoridades tuvieron que echar marcha atras.

747 El Subsidio del Diesel

Por su importancia, este tema se tratara en una seccion especifica mas adelante (ver
seccion 7.6).

7.5 Indicadores del Nivel del Servicio Actual

751 Frecuencia y Tiempos de Espera

Tal como se indico anteriormente la frecuencia promedio de todas las rutas inter-urbanas
es de 12.3 viajes/dia (Cuadro 7.4.4), variando los intervalos entre despachos, segun las
horas del dia y los dias de la semana. La frecuencia de servicio es mayor en las horas
tempranas de la mafiana y en las horas del atardecer, con poco servico en las horas
intermedias, que es precisamente cuando existe menor demanda. E!l intervalo promedio
diario es de 73 minutos, pero en las horas pico es mucho menor. Esta estimacion se
realiza calculando el inverso de la frecuencia promedio, dividido por 15 horas de
operacion diaria.

La frecuencia y el intervalo también varian muchisimo dependiendo de la ruta servida. Las
mejores rutas, con mayor demanda, como por ejemplo, San Salvador-Sonsonate, San
Salvador-Zacatecoluca y San Salvador-Cojutepeque, tienen un numero muy alto de
unidades en servicio, (264, 222 y 242 viajes por dia, respectivamente), mient. as que rutas
con menor demanda, como por ejemplo, Ahuachapan - San Salvador, Ahuachapan-Santa
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Ana, y Usulutan-San Miguel tienen un menor numero de unidades asignadas (61, 80, y
82 viajes por dia, respectivamente) y una baja frecuencia total promedio. Esto sucede
normalmente en todas partes, y es parte del libre juego de la demanda y la oferta, en
donde funciona la economia de "mercado”.

De hecho, los operadores transportistas paran sus unidades durante las horas de menor
demanda, pues no les resuita economico viajar con los autobuses casi-desocupados.
Existe un mecanismo de auto-regulacion de la oferta segun las variaciones de la demanda
horaria y diaria el cual parece funcionar muy bien en las rutas interurbanas de El
Salvador, y el cual es ejercido por los mismos transportistas optimizando sus utilidades.
Seguramente existen muchas rutas y horas del dia en las cuales existe poca demanda,
aun en "buenas rutas", y el usuario debe esperar varias horas para obtener un autobus
que lo lleve a su destino.

752 Cobertura Nacional (incluyendo las 115 Municipalidades afectadas por el

conflicto)

Con el fin de analizar la cobertura del sistema actual de rutas interurbanas, se dibujé la
totalidad de las rutas encima de dos mapas del pais en el cual estan indicados los
principales centros poblados. Copias de estos mapas fueron entregados a la Direccién
General de Transporte Terrestre del VMT y los originales seran entregados a la AID. Del
analisis de estos mapas de cobertura del sistema actual de rutas, se obtuvieron las
siguientes conclusiones:

° Todas las principales ciudades y poblados del pais estan servidas
actualmente, por lo menos, por una ruta que los conecta con los principales
centros de actividad econdmica del pais.

° Los pares de Origenes-Destinos que estan mejor servidos en términos de
una alta frecuencia son los siguientes:

San Salvader a Sonsonate, Cojutepeque, Zacatecoluca, La Libertad.
- San Salvador-San Vicente y San Salvador-Santa Ana.

- Santa Ana-Sonsonate, San Salvador-San Miguel, Ahuachapan-San
Salvador, San Salvador-Chalatenango.

- Ahuachapan-Sonsonate, San Salvador-Usulutan, San Salvador-
Sensuntepeque. '

Existen muchos pares de Origenes-Destiitos que no tienen una ruta directa, como se
muestra en el Cuadro 7.5.1.
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CUADRO 7.5.1

Pares de Origen-Destino sin Rutas Directas

ORIGEN DESTINO m ORIGEN DESTINOQ
AHUACHAPAN La Libertad USULUTAN Solo tienen Ruta
Chalatenango Directa a San
Cuscatlan Salvador,
Zacatecoluca Zacatecoluca, San
Usulutan Vicente y San
San Vicente Miguel.
Cabanas
Morazan
San Miguel
La Unién
SANTA ANA Mismos destinos SAN VICENTE Solo tiene Rutas
que Ahuachapan; Directas a San
no tienen Ruta Salvador, La Paz y
Directa. Usulutan.
SONSONATE Mismos destinos CABANAS Sélo tiene Ruta
que Ahuachapan, Directa a San
excepto La Salvador.
Libertad; no tienen
Ruta Directa.
LA LIBERTAD Mismos destinos MORAZAN Solo tiene Ruta
anteriores, excepto Directa a San
Zacatecoluca, no Salvador.
tienen Ruta Directa.
CHALATENANGO Y| Sdlo tienen Ruta SAN MIGUEL Solo tiene Ruta
CUSCATLAN Directa a San Directa a San
Salvador. Salvador, Usulutan y
Morazan.
LA PAZ Sgio tienen Ruta LA UNION Sélo tiene Ruta
Directa a San .
Directa a San
Salvador, La Salvadory San
Libertad, Usulutan Miotis! y
y San Vicente. guel.

Fuente: Elaboracion propia con base en listado de rutas.
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o Existe una frecuencia muy baja de viajes/dia en las siguientes
combinaciones de pares de Origenes-Destinos:

- La Libertad-La Paz, San Salvador-Morazan, San Salvador-La Unién,
La Paz-Usulutan, Usulutan-San Vicente, y Morazan-San Miguel.

En cuanto al analisis de la cobertura de las 115 municipalidades afectadas pbr el conflicto
se concluyo que:

o La mayor parte (103), de esas 115 municipalidades tienen en la actualidad
al menos una ruta de autobus que sirve los viajes de sus habitantes hacia
una poblacién o centro urbano mas grande. Hay 12 poblaciones que no
tienen servicio de ningun tipo (Santa Rosa de Guachipilin, El Rosario,
Jutiapa, San Esteban Catarina, Jerusalén, Nuevo Edén San Juan, Alegria,
Ereguayquin, San Fernando, San Simén, Sensembra, Jocoaitique. (ver
Cuadro 7.5.2)

() Existen 17 poblaciones, dentro de las 115 municipalidades afectadas por
el conflicto, que solo son servidas por rutas a San Salvador. Estas
poblaciones son las siguientes: San Matias, Las Vueltas, San Ignacio, La
Palma, San Fernando, Aguacaliente, San Fco. Morazan, San Antonio Los
Ranchos, San Isidro Labrador, San José Sancasque, El Paisnal, Guazapa,
Nejapa, San José de Guayabal, Cinquera, Tejutepeque, y Sta. Maria
Ostuma.

CUADRO 7.5.2
Poblaciones de las 115 Municipalidades que no cuentan con una Ruta

_REGION OCCIDENTAL - | -~ REGION CENTRAL | REGION ORIENTAL
Santa Rosa Guachipilin El Rosario Nuevo Edén San Juan
Jutiapa Alegria

San Esteban Catarina

Erequayquin

Jerusalém

San Fernando

San Simoén

Sensembra

Jocoaitique

Fuente: Elaboracién Propia con Base en Listad. de Rutas de la Li3TT.
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° Un 49.5% de las 103 municipalidades esta servido por rutas que tienen una
frecuencia de mas de 10 viajes/dia, lo cual indica que el servicio es
aceptable. El Cuadro 7.5.3 resume la frecuencia de autobuses totales que
pasan por cada una de las 103 municipalidades afectadas por el conflicto
que tienen servicio. Vale la pena observar que esta no es la frecuencia de
viajes con Origen-Destino en esas municipalidades. Mas bien se ha sumado
la totalidad de los viajes que pasan por cada poblacion.

o La mayor parte de las rutas que sirven estas municipalidades utilizan
vehiculos de especificaciones muy pobres y de edad avanzada, y ninguna
de estas municipalidades cuenta con terminales de rutas interurbanas,
aunque en la mayoria de estas no se justificaria, por el reducido tamano de
la poblacién.

7.5.3 Cobertura Internacional

La cobertura internacional de rutas hacia los paises vecinos, Costa Rica, Nicaragua,
Panama, Honduras y Guatemala es adecuada. En la actualidad existen servicios directos
desde el Terminal Internacional de la Av. Juan Pablo |l en San Salvador hacia estos
paises; esta infraestructura es privada, moderna y de reciente construccion.

E! Cuadro 7.5.4 indica las caracteristicas de las rutas existentes actualmente desde el
Terminal Internacional de San Salvador, sus frecuencias, tarifas y rutas.

Los servicios internacionales existentes, son en general de baja calidad ya que las
unidades son antiguas y poco confortables. Las tarifas varian entre ¢45 hacia Guatemala
y ¢130 hacia Honduras, por sentido dependiendo de la empresay el tipo de vehiculos.
Se observa que existe muy buena frecuencia de servicio a Guatemala (uno por hora, de
las 5:00 a.m. a las 12:00 m), y una baja frecuencia a Honduras (un servicio cada 8 horas).

Existen sin embargo, servicios de turismo con frecuencia diaria, de alta calidad y con
tarifas de US$45.00 hacia Guatemala, $75.00 hacia Panama, $35.00 hacia Nicaragua,
$50.00 hacia Costa Rica y $15.00 hacia Tegucigalpa en autobuses, modemnos y con
buena atencion al publico, que pasan por los hoteles principales recogiendo sus clientes.
Exceptuando la baja calidad de lcs servicios normales, no se aprecia ningun problema de
cobertura importante en esta area. Aunque el reglamento de Transporte Terrestre cubre
el servicio internacional, en la practica no existe ninguna intervencion o injerencia de la
DGTT en la reguiacion del servicio, ni siquiera para la fijacion de las tarifas. Es un
mercado competitivo, no regulado, en donde existen distintos niveles de servicio y
distintos tipos de tarifas. '
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CUADRO 7.5.3

Analisis de Frecuencia de Viajes/Dia a las 115 Municipalidades (1)

Poblacién Viajes/Dia Poblacion |__Vales/Dia Poblacion | Viajes/Dia Poblacion | \najes/Dia
A REGION CENTRAL REGION ORIENTAL
Quezaltepeque 360 Paraiso de Otorio 14 £l Triunfo 242 San Gerardo 6
San Pablo Tacachico 54 Victoria 11 San Rafael Oriente kg San Dionisio 6
San Matias 170 Dolores 10 Concepcidn Bstres 167 San Francisco Javier 6
Texistepeque 80 Tenancingo 10 Tecapan 106 Jiquilisco 6
Masahuat 8 Nejapa 8 Santa Elena 0B Guacolocti 5
Aguas Caliertes 7 San Jorge 85 San Isidro 5
Santiago Nonuako 6 Delicias de Concepcion 76 Arambala 5
Apopa 314 Mercedes lka Ceiba 6 Yoloaiquin 76 Joateca 5
Guazapa 251 Tecoluca 5 Anamoros 60 Chapeftique 4
Agullares 113 Nombre de Jesus 4 Sartiago de Maria 56 Perquin 4
El Paisnal 111 San Antonio de la Cruz 3 Estanzuela 52 Cacaopera 3
liobasco 80 San Francisco Morazan 2 Osiczla 50 Meanguera 2
Sensuntepeque 60 Ojos de Agua 2 Berlin 37 Sociedad 2
Santa Clara 56 Samta Maria Ostuma 2 Jucuapa 34 California 2
Guacstectl 47 San José Las Flores 1 Ciudad Barrios 28 Guatagiagua sh
Suchitoto 44 Arcatao 1 Corinto 26 Nueva Esparta Sh
San Sebastidn 43 Nueva Trinkdad 1 Poloros 24 San Luis de la Reina s/
Guadalupe 40 El Carrize! 1 Lislique 21 San Antonio s/
Apastepeque 40 La Laguna 1 Concepcion de Orierte 16 Yamabal Sl
Verapaz 28 San José Cancasque s/ Chinameca 15
Chala 25 San lsidro Labrador Y| Sesori 12
La Paima 25 Sn. Antonio los Ranchos S/ Jucuaran 12
San José Guayabal 24 Las Vuelas Si Torola 10
San Pedro Nonualco 22 Clnquera si El Rosario 10
Tejutepeque 18 San Ignacic Sii Nueva Granada 7
Tonacatepeque 15 San Fernando S Carolina 7
S/l'= Sin Informacion S/ = Sin Informackon

(1) Total de Rutas que Pasan por Cada Poblacion Diariamernte
Fuente: Elaboracidn propia, con base en mapa de rutas
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CUADRO 7.5.4
Terminal Internacional, Rutas Autorizadas

RUTAS PAIS DESTINO TARIFA UNIDA- INTERVALO i HORA 1 HORA CARRETERA
N® (Salida) OFICIAL | DES DE SALIDA i INICIO i ULTIMO BUS
415 El Satvador Guatemala ¢ 4500 | 2 1 hora ! O4:45am | 17:50 pm Las Chinamas
Quality ! E
415 El Salador Guatemala ¢ 60.00 3 1 hora 04:00 am 7600pm . Las Chinamas
Off. Pessarosy 1 )
415 E} Salador Guatemala ¢ 45.00 2 Thora | 10:00am  16:00pm Las Chinamas
Transmer Galgos B o o o _
415 El Salvador Guatamala ¢ 60.00 2 1 hora I 07.00am 16:00 pm Las Chinamas
XIMENITA _ o ] [ ]
415 E! Salvador Guatemala ¢ 60.00 3 4 hora t 04:00 am | 16:40 pm Las Chinamas
TACA t i
"415° | El Sahador Guatemala ¢ 45.00 2 1 hora ; 08:00am | 16:30 pm Las Chinamas
Daniel Express S o o
415 E! Salador Guatemala ¢ 45.00 2 1 hora | O05:00am | 17:00 pm Las Chinamas
Futuro i :
415 El Salvador Guatemala ¢4500 | 4 | " fthora | o430am | 16:00 pm " Las Chinamas
MELVA Express N 1 | P .
401 Tegucigalpa ) 1
El Saiador HONDURAS ¢ 130.00 1 8 horas 06:00 am 13:00 pm Panamencana
Cruceros del Golfo b 1 ) : L
401 Tegucigalpa i
El Salvador HONDURAS ¢ 130.00 1 8 horas 13:00 pm 06:00 am Panamericana
CrucerosdeiGoto | | | .. o o .
415 £l Salvador Antiguz Guatemala $45.00 1 1 hora 06:00 am 11:00 pm * Las Chinamas
B King Quallty
402 Ei Salvador Panama $75.00 1 1 diarlo 05:30 am s Ruta Militar
TICA-BUS
402 o Managua I T i Ruta Miltar
El Savador NICARAUA $35.00 1 1 diario 05:30 am SN
o TICA-BUS o ;
402 San José $50.00 |
E! Salvador COSTA RICA 1 1 diario 0530 am | si Panamericana
_ TCABUS | l
415 Tapachula $65.00 i
El Sahador MEXICO 1 s/ 05:30am | s Las Chinamas
King Qualty _ o R B _ | . . o
415 El Salvador Guatemala $8.00 1 1 c/hora 0530 am | 0500 a.m Las Chinamas
TICA-BUS ‘. L .
401 Tegucigalpa - - i I
El Salvador Honduras $15.00 1 1 diario 05:30am * | 05:30 a.m. Panamericana
TICA-BUS . [ D P o L Lo '
401 Tegucigalpa ;
El Salvador Honduras $ 50.00 6 8 horas : 13:00 pm * 06:00 am ' Panamericana
KING-QUALITY : X
S/i = Sin Informacion S/l = Sin Informacion
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754 Velocidad y Transferencias

Tal como se presento en el Cuadro 7.4.3, el tiempo de viaje promedio en todas las rutas
interurbanas registradas en la DGTT es de 1 hora y 30 minutos. A su vez la distancia o
longitud promedio de todas las rutas es de 36.8 kms. La velocidad tedrica calculada
promedio con base en estos datos, por lo tanto es de 24.5 km/h. Segun el listado de la
DGTT, la velocidad promedio es de 25.6 km/h. Estos datos no tienen en cuenta la
congestion, las paradas y otros factores imprevistos en ruta, que son los que al final
determinan la llamada "velocidad comercial".

No se encontraron datos sobre investigaciones de velocidades comerciales en las rutas
del sistema: los alcances de este estudio no permitieron hacer este tipo de
investigaciones de campo. Sin embargo, en la investigacidn que se hizo a los
transportistas, se recabaron datos con respecto a los tiempos reales de viaje para una
muestra de Origenes-Destinos, y estos datos fueron comparados con los tiempos
tedricos reportados por la DGTT en base a su registro de rutas. A juzgar por los
resultados de esta comparacién, los tiempos reportados por la DGTT son bastante
aproximados a la realidad, y las velocidades tedricas son bastante cercanas aunque
superiores a las velocidades "comerciales".

La velocidad promedio para todas las rutas de 25 kmvh, se considera que es bastante
baja, teniendo en cuenta las condiciones aceptables en que se encuentra la mayor parte
de las vias principales y secundarias de la red nacional. Estas velocidades podrian
aumentarse con el consiguiente ahorro de costos de operacion, si las condiciones de las
vias primarias fuesen mejoradas. De hecho, los transportistas entrevistados anotaron que
este es uno de los problemas que afecta considerablemente las velocidades comerciales
y que aumentan sus costos de operacion.

No se consiguieron datos sobre investigaciones del numero real de transferencias que
deben efectuar actualmente los pasajeros de transporte publico interurbano, para llegar
hasta su destino final. Sin embargo, con base en la estructura actual de las rutas se hizo
un analisis de las combinaciones de origenes-destinos principales que no estan cubiertos
por servicios directos, como se indico anteriormente, con los siguientes resultados:

° La estructura actual de las rutas primarias ¢ troncales esta fuertemente
concentrada en los centros poblados mas importantes del pais, es decir
San Salvador predominantemente, Sonsonate, Ahuachapan y Santa Ana .

o Existe un grupo de ciudades abastecidas por un nimero importante de rutas

interurbanas; dentro de este grupo estan las ciudades de San Miguel,
Usulutan, La Libertad, Cuscatlan, La Union, Zacatecoluca y San Vicente.
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7.5.5

Los dos grupos anteriores de ciudades principales del pais estan
adecuadamente cubiertos por rutas interurbanas en su mayoria con
frecuencias suficientes, aun en las horas pico, como se constaté en las
visitas hechas a los terminales de rutas principales, en donde no se
observaron colas de pasajeros, ni congestionamiento en las unidades (los
dias martes a jueves).

Se observa que no existe servicio directo de algunas ciudades del
Occidente y centro del pais a algunas otras poblaciones en el Oriente, y
viceversa. Tal es el caso por ejemplo, de los siguientes pares de Origen-
Destino:

- Desde Santa Ana, Ahuachapan, Sonsonate y La Libertad hacia San
Miguel, Usulutan, y demas ciudades del centro y Oriente.

- De Chalatenango, Cuscatlan y Zacatecoluca hacia La Union, San
Miguel y demas ciudades del Oriente.

Esto genera la necesidad de transferencia entre los terminales de San
Salvador, localizados en diversos y apartados lugares de la ciudad, con las
consecuentes molestias para los pasajeros.

El mismo fendmeno antericr se observa entre algunas poblaciones de la
region Central y el Oriente o el Occidente del pais y viceversa, como por
ejemplo, San Vicente, Cabanas y Morazan, en donde los pasajeros en su
mayoria deben viajar a San Salvador para poder tomar rutas hacia otros
centros importantes el Occidente y del Oriente.

Existen algunas combinaciones de Origen-Destino en el Oriente del pais
que no cuentan con una ruta directa. Tal es el caso por ejemplo, de las
poblaciones de Usulutan y La Unién y Morazan-La Union. De hecho, La
Union solamente esta conectada con San Miguel y San Salvador.

Terminales y Comodidad

Se visitaron los principales terminales de rutas interurbanas que existen en el pais, y se
analizaron cualitativamente desde el punto de vista de la comodidad y operatividad para
despachadores, transportistas y usuarios. Los resultados de dichos analisis demostraron

que:

El terminal de Oriente, en San Salvador, no cuenta con instalaciones
adecuadas para satisfacer las necesidades de despachadores,
transportistas y usuarios. El terminal no tiene una infraestructura minima, es
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totalmente desorganizado, incomodo y anti-higiénico, para todos los que
trabajan en él, o tienen que visitarlo.

® El terminal de Occidente, en San Salvador, puede ser clasificado en la
misma forma que el terminal de Oriente, aunque esta un poco mejor
organizado y es un poco mas limpio .

L El terminal del Sur, en San Salvador, esta en peores condiciones que el de!
Occidente aunque es mas nuevo y sus instalaciones parecen ser
provisionales.

] Los terminales de San Miguel y Usulutan son también muy precarios.

® El terminal de Santa Ana esta en condiciones tan precarias como el
Terminal de Oriente en San Salvador.

En resumen, con excepcién de la Terminal Internacional, los terminales existentes en El
Salvador son extremadamente deficientes y no prestan los servicios minimos a usuarios,
transportistas y trabajadores del sector, ademas de que son focos de descomposicion
social.

El otro aspecto de la comodidad que es muy importante desde el punto de vista del
usuario, es la comodidad del viaje dentro del propio vehiculo y la atencidn que reciba por
parte del motorista y el cobrador.

La comodidad del vehiculo tiene que ver principalmente con su edad y caracteristicas
internas (tapiceria, tipo de asientos, limpieza, aireacion, altura de los escalones de
entrada y salida, puertas, etc) y la atencion al usuario depende fundamentalmente de la
educacidn, presentacion y cortesia con la cual motoristas y cobradores tratan a sus
clientes.

Tal como se describio la edad promedio de la flota, (19.8 afios) indica que los vehiculos
son muy antiguos, y que no son los mas apropiados para el servicio interurbano. Aunque
las distancias de viaje promedias en El Salvador no son muy largas, un servicio
interurbano comodo requiere de autobuses mas modernos, mas cémodos, con puertas
de entrada y salida laterales mas anchas, escalones bajos en las puertas, asientos
reclinables con tapiceria de tela, etc.

7.56 Resultados de la Encuesta a los Usuarios

Con el fin de obtener una opinion independiente de las obtenidas de la DGTT y de los
transportistas, sobre la calidad del servicio, las tarifas y otros aspectos, se disefi6 una
encuesta corta y rapida a una muestra aleatoria de los usuarios del servicio de transporte
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interurbano. La planilla utilizada en la encuesta se muestra en el Anexo 7.5.1. La encuesta
fue realizada en el periodo de Octubre 17 a Octubre 30 de 1994 en los terminales de
Occidente, Oriente y el Sur en San Salvador, y en los terminales de San Miguel y
Usulutan en el Oriente del pais.

El total de encuestas realizadas a los usuarios del transporte interurbano fue el siguiente:

Terminal de Occidente 152

Terminal de Oriente 184
Terminal del Sur 39
Terminal de Usulutan 23

Terminal de San Miguel 27
TOTAL 425
Ef Anexo 7.5.2 provee mayor detalle sobre los resultados de éstas encuestas.

Dado que no existian datos sobre el universo de viajeros de transporte publico que
permitiesen escoger una muestra estadistica representativa; y que también dentro de los
alcances del estudio no se preveia hacer una encuesta formal de éste tipo, se decidio
realizar esta investigacion limitada para obtener una perspectiva independiente de parte
de los usuarios. Sus resultados desde luego estadisticamente no son representativos y
por lo tanto, en el futuro, es recomendable que la DGTT realice encuestas de este tipo
con un tamano muestral mayor.

a. Proposito del Viaje

Se encontré que el motivo de viaje principal, de los encuestados era de "trabajo o
negocios", lo cual es 16gico ya que los centros urbanos encuestados concentran la mayor
actividad econdémica generadora de empleo y de negocios.

Se encontrdé que otro motivo de viaje importante es el "familiar®, el cual inclusive en el
Terminal del Sur en San Salvador reflejo un mayor porcentaje. Una de las razones es que
las personas que estudian o trabajan en los centros urbanos principales, se tienen que
trasladar periédicamente al interior para visitar a sus familiares, y viceversa.

Solamente un porcentaje muy reducido de los encuestados indicd que viajaba, por
razones de "placer". Esto posiblemente puede ser porque las personas no estan
econémicamente pireparadas para hacer un viaje de este tipo; por otra parte el estado
mecanico y la apariencia de las unidades no estimulan este tipo de viaje.
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Como conclusién, la encuesta indico que si la poblacion viaja en autobus interurbano es
porque esto le representa una necesidad (trabajo, negocios o familia), y no viaja por
turismo o "placer".

b. Tipificacion y Calidad del Servicio

En general, los entrevistados calificaron la comodidad en los autobuses interurbanos
como "regular" o "mala" (67%) y opinaron que debe mejorar. Solamente un 7% a nivel
global opind que la comodidad era excelente, y un 26% opind que era buena.

En cuanto a la rapidez del viaje, un 37% opind que hay un exceso de paradas
intermedias. Se comprobé que en muchos casos los empresarios de autobuses no
cumplen con las caracteristicas del servicio directo (de no paradas), cobrando asimismo
una mayor tarifa, por lo que los usuarios se quejan con mucha razon.

La mayoria de los usuarios entrevistados (53%), consideraron adecuados los niveles de
tarifas actuales, diurnas y nocturnas, de acuerdo al estado de las unidades. Sin embargo,
algunos (21.4%) manifestaron que las tarifas son elevadas, aun en las condiciones
presentes del servicio. Otro aspecto importante encontrado en materia tarifaria, es que el
23.1% de los usuarios manifiestan que las tarifas en algunas rutas y con cierta frecuencia
son alteradas, por arriba del nivel oficial establecido por la DGTT.

En cuanto a la atencion en el autobus, la mayoria de los usuarios (69%), la calificaron de
“regular” o "mala". Muchos de ellos manifestaron que los motoristas y cobradores no
poseen la educacién basica adecuada, que les permita darle a los pasajeros un buen trato
durante el transcurso del viaje.

c. Frecuencia de Viaje de los Usuarios

La mayor frecuencia de viajes {(53%) se presenta en los rangos de 1 a 10 veces por mes,
que puede ser por diligencias personales, familiares o compromisos de negocios. Un buen
numero de usuarios (30%) realizan de 20 a 30 viajes por mes, caracteristica del pasajero
que trabaja o estudia en los centros urbanos mayores y reside en poblaciones aledanas
o cercanas. Esto indica que el usuario del transporte publico interurbano no es un
pasajero ocasional sino que es un pasajero "cautivo" periodico y frecuente, el cual por
su alta repeticion de uso del servicio conoce bien las caracteristicas del mismo.

d. Preferencia por el Tipo de Transporte
La mayoria de las personas prefieren el autoblis como medio mas econémico para poder
trasladarse a sus destinos; en segundo lugar, manifiestan preferencia por el microbus por

ser un servicic mas rapido y directo, aunque la tarifa es un poco mas elevada. Esto es un
hallazgo importante al analizarse aiternativas de politicas tarifarias, e introduccion de
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nuevos servicios. Solo un pequefo porcentaje de los usuarios entrevistados manifesto
preferir el taxi. Esta alternativa se prefiere sobretodo en casos de una emergencia y/o
as 'nto urgente que atender.

e. Disposicion del Usuario a Pagar una Tarifa Mayor

La mayor parte de los usuarios (79%) contesto que estaria de acuerdo en un incremento
en la tarifa siempre y cuando exista un cambio real en la calidad y en la capacidad de las
unidades aue prestan el servicio. También expresaron su deseo de obtener en primer
lugar mayor comodidad, con autobuses mejores; en segundo lugar una mayor rapidez en
el servicio y en tercer lugar una mejor atencion. Este es un resultado muy importante de
la encuesta que le indica a autoridades y transportistas la elasticidad de la demanda y de
la tarifa a mejoras en la calidad del servicio

f. Frecuencia de Accidentes o Desperfectos Mecanicos

Un alto numero de pasajeros (61.7%) manifesté haber sufrido al menos un accidente o
desperfecto mecanico durante el transcurso del viaje, y solo una minoria (38.3%)
manifesté nunca haberse accidentado. Esto indica que la seguridad y fa confiabilidad en
el servicio son aspectos problematicos y que deben mejorarse. Por otra parte de las
entrevistas a los transportistas se dedujo que no existe obligatoriedad para los duenos de
los autobu<s<s, de tener seguro de responsabilidad civil, lo cual constituye una deficiencia
seria del sistema.

La confiabilidad del servicio normalmente se define como la probabilidad de:

[ Que el servicio salga a una hora prefijada y adecuada.
[ Que el viaje se termine dentro del tiempo esperado.
® Que el viaje termine sin contratiempo.

No se encontraron estudios que evallen en forma estadistica estos factores; sin
embargo, en la encuesta que se ie hizo a una muestra de los usuarios, como parie de
este estudio, 61.7 % respondieron que el vehiculo se habia accidentado al menos una
vez, en un viaje similar. En cuanto a la probabilidad de que el vehiculo salga a la hora
prefijada, se observd en los terminales que las horas de salida y los intervalos estan bien
controlados y regulados por los despachadores de la DGTT, y los empresarios deben
cumplirlos para pader hacerse acreedores al subsidio al combustihle.

g. Forma en que Conducen los Motoristus
La mayor parte de los usuarios manifestoé que los motoristas conducen en forma regular

(41%) o imprudente (29.2%). Esto indica que 2s necesario que Gobierno y transportistas
tomen acciones para establecer programas de educacidn al conductor de autobuses.
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7.5.7 Conclusiones con Respecto al Transporte Interurbano de Pasajeros

A continuacion se presenta un resumen de las principales conclusiones del resultado de
los analisis anteriores con respecto a la calidad del servicio actual de transporte publico
interurbano de pasajeros en el pais:

a. Informacion Basica Sobre el Sistema

Existe relativamente poca informacion basica organizada, actualizada y sistematiz~Ja
sobre el sector. Este estudio sienta las bases para la organizacion y sistematizacion de
una base de datos sobre el sector que el GOES ( VMT - DGTT ) deberia continuar
mejorando en forma permanente.

b. Aspectos Institucionales y Legales

La Oficina encargada de la regulacion del sector, la DGTT del VMT
del MOP, no tiene actualmente los recursos necesarios para llevar a
cabo una modernizacién, regulacion y administracion eficiente del
sistema presente de transporte publico interurbano y arrastra habitos
y costumbres desde hace muchos afos que es necesario erradicar
y cambiar. Requiere de un gran apoyo del VMT para modernizarse,
tecnificarse y hacerse mas agil y eficiente.

Existen vacios desde el punto de vista juridico, como por ejemplo, la
falta de una Ley de Transito actualizada y la né definicién de las
funciones detalladas de la DGTT; es necesario revisar la legistacion
actual para actualizarla y modernizarla a las necesidades del pais.

Conviene que el VMT contrate a la brevedad, una asistencia técnica
juridica para producir una buena Ley de Tréansito y una buena
reglamentacion de ella en todos sus aspectos principales.

c. Aspectos Regulatorios y Concesiones

Existe z2n el VMT a través de la DGTT una infraestructura humana
muy grande dedicada a las tareas de regulacion y fiscalizacion del
servicio de transporte urbano e interurbano, creada mayormente por
razones de la necesidad de controlar la distribucion del subsidio al
diesel.

Existe un cimulo de regulaciones en el Reglamento Provisional de

Transporte Publico, que por una parte no se cumplen, y por otra
parte, debido a los complicados procedimientos establecidos en la

7-46



DGTT tienden a hacer muy dificil la entrada de nuevos operadores
al sistema. Aparentemente, en las concesion de permisos de
operacion privan criterios diferentes a los técnicos, lo cual se presta
a irregularidades y distorsiones en el balance oferta-demanda que
limitan el sano crecimiento del sector. Es indispensable por tanto,
reorganizar la DGTT, asignarle nuevas funciones y simplificar los
procedimientos actuales.

d. Las Empresas y sus Formas de Administracion

Existen muy pocas empresas de transporte publico interurbano como
tales, siendo la gran mayoria de los operadores, transportistas
individuales. Solamente seis empresarios tienen mas de 10
autobuses segun los datos suministrados por la DGTT. Esta
atomizacion de la propiedad de los vehiculos y de los permisos de
operacion de las rutas dificulta las labores de regulacion y control
que debe ejercer el Gobierno por una parte, y dificulta por la otra,
a los mismos empresarios el poder conseguir economias de escala
en sus costos de operacion y mantenimiento de las unidades.

Las formas de administracion de las "empresas" son muy
rudimentarias y sencillas, lo cual por una parte les permite mantener
bajos sus costos de administracién y mantenimiento, y por lo tanto
reducir la presion por alzas tarifarias, pero les impide conocer la
realidad de sus operaciones y optimizar sus formas de operacion. La
mayor parte de los operadores no conocen sus verdaderos costos
por pasajero transportado, no hacen reservas para depreciacion y
reposicion y no tienen capacidad por lo tanto de reinvertir, mejorar su
flota y agrandar sus operaciones. Esto a la vez, va en detrimento de
un buen nivel servicio a los usuarios.

No existen programas para capacitacion y asistencia técnica a los
empresarios, motoristas, cobradores y otros trabajadores de la
industria para corregir estas deficiencias.

e. Rutas, Distribucion, Frecuenciay Demanda

El numero total exacto de rutas en operacion, aun después del
analisis realizado por este estudio no es conocido. Sin embargo, la
DGTT reporté 649 rutas nacionales y 8 intemacionales, para un total
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de 657. De este total, 120 rutas no tienen informacion de ningun tipo,
y 33 aparentemente operan sin numero. Esta es una situacion
irregular que debe ser analizada y regularizada a la brevedad
posible.

De las rutas nacionales que prestaron informacion, 332 corresponden
a servicios originados en las cabeceras departamentales, y 164
tienen origenes y destinos en poblaciones secundarias. De las 161
rutas en la zona central, un 72.6 % tienen sus extremos en la ciudad
capital, 91 estan en la zona Occidental y 80 en la zona Oriental.

A la fecha diariamente 3,434 autobuses prestan el servicio; la
distancia promedio de las rutas a nivel nacional es de 36.8 kms y la
frecuencia promedio de todas las rutas es de 12.3 viajes/dia-ruta. El
promedio de viajes por dia por autobus es de 2.6 y el promedio de
autobuses asignados por dia y por ruta es de 5.4. El tiempo promedio
de recorrido de las rutas es de 1 hora y 30 minutos y la velocidad
promedio teérica de operacion es de 25.6 kmvh. El intervalo promedio
diario entre unidades es de 73 minutos.

Entre los indicadores globales estadisticos del sector se encontré
que existe un total de 5,682 viajes diarios de autobuses interurbanos,
los cuales recorren un total de 295926 veh-kms. y mueven
aproximadamente 200,000 pasajeros diariamente (asumiendo w»na
ocupacion promedio diaria de 30 pasajeros por autobus y por viaje).

f. El Servicio Actual, Calidad

El tiempo promedio medido en todo el dia para esperar un vehiculo
0 un servicio interurbano es de aproximadamente 36 minutos (mitad
del intervalo). Sin embargo, en las horas pico los intervalos
promedio entre autobuses son mucho menores; en la practica los
autobuses en las horas pico se llenan muy rapidamente, por lo que
los tiempos de espera de los usuarios en promedio no exceden los
10 6 15 minutos. Ciertos pares de origen-destino tienen un alto
ndmero de viajes por dia, mientras que otros tienen menores
frecuencias, como se detallo en la seccion que describe el sistema
actual de rutas de autobus. La autoregulacion de la cantidad de
servicio segun la cantidad de viajes demandados parece funcionar
adecuadamente, aunque los dias viernes en la tarde y lunes en la
manana se presentan colas considerables para ciertos servicios.
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La cobertura nacional en todas las poblaciones principales del pais
es adecuada, ya que todas ellas se encuentran conectadas con al
menos, un centro economico de importancia. Hay varios pares de
Origen-Destino entre ciudades principales que estan servidos en la
actualidad con una alta frecuencia. Otros, sin embargo, tienen una
frecuencia de servicio bastante baja.

Existe un nimero importante de combinaciones de pares de origen-
destino que no tienen una ruta directa actualmente, debido a la alta
centralizacion de las rutas en las cabeceras departamentales y
especialmente en San Salvador.

A nivel de las 115 municipalidades afectadas por el conflicto, la
cobertura es adecuada, ya que solamente 12 poblaciones (10.4 %)
no tienen servicio. Por otra parte 17 municipalidades solamente
tienen servicio a San Salvador, y la mitad de las rutas tienen una
frecuencia mayor a 10 viajes/dia.

Los terminales existentes en el pais, en general no son adecuados,
no son organizados, ni cumplen con sus objetivos fundamentales. Se
requiere por tanto un esfuerzo importante de modernizacion de los
principales terminales.

La comodidad dentro de los vehiculos es muy deficiente por el
estado y las especificaciones de los vehiculos, que son muy
antiguos, siendo su edad promedia de 20 anos. Otros factores que
afectan la comodidad son la deficiente atencion de motoristas y
cobradores, y el exceso de paradas, aun en viajes que se suponen
deben ser directos.

Debido principalmente al avanzado estado de deterioro de los
autobuses por su edad e insuficiente mantenimiento, ellos son causa
de graves problemas de contaminacion ambiental por las emisiones
de gases , humo y excesivo ruido de sus motores y sistemas de
escape.

g. Los Minibuses y los Pick - Up

El servicio que prestan actualmente algunas rutas interurbanas de
microbuses, las cuales aparentemente no tienen permisos oficiales,
debe analizarse en forma técnica, por medio de un estudio de oferta-
demanda de servicios en ias rutas sobre las cuales operan. Con base
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en los resultados de dicho estudio, la DGTT debe establecer la
conveniencia de otorgar nuevos permisos, o negarlos.

e No existe una politica nacional sobre los servicios de microbuses a
nivel interurbano, y se requiere que la DGTT defina los criterios
basicos de esta politica; en base a esta politica se podra proceder en
el futuro a otorgar por licitacion publica nuevas rutas de microbuses,
posiblemente alimentadoras a las rutas troncales, como se sugirio
anteriormente.

o Aunque el sistema de rutas de microbuses a nivel interurbano es
reducido en términos relativos, se observa una tendencia de este tipo
de vehiculos a competir con los autobuses interurbanos en las rutas
mas productivas y aumentar su participacion en el mercado,
aumentando la desigual competencia que ya enfrentan los
autobuses con el ilegal sistema informal de los pick-up. Esta
tendencia en general no es conveniente para un crecimiento
saludable del sector y debe restringirse solamente a ciertas rutas
locales alimentadoras de menor demanda.

] El sistema informal de transporte publico interurbano de pasajeros en
pick-ups particulares, ademas de ser ilegal y peligroso y muy
inconveniente para los usuarios, al no proveer normas minimas de
comodidad y seguridad, produce una competencia desleal a los
transportistas autorizados, por lo que es necesario abolirlo en su
totalidad, haciendo que evolucione hacia servicios de microbuses
alimentadores de las rutas troncales.

7.6 Analisis del Programa de Subsidio Actual al Transporte Publico

7.6.1 El Su:zio al Combustible. Base Legal, Condiciones

En el ano de 1974 el GOES creo sin mayor basamento legal un subsidio al combustible
de los vehiculos del transporte publico, concediéndoles, un precio preferencial de ¢1.00
(US$0.40) por galén. Bajo este sistema se reembolsaba a los empresarios la diferencia
con respecto al precio normal al publico. Bajo este sistema cada empresario se inscribia
en la DGTT, escogia una estacion de servicio donde ponian la gasolina y posteriormente
el Ministerio de Economia les reeembolsaba el diferencial respectivo. Este sistema sin
embargo, era bastante engorroso y complicado.

En Julio de 1981 y por el Acuerdo 862 de Noviembre de 1981, y a raiz de un paro

nacional de transporte en el gobiemo del presidente Duarte, se modifico el sistema de
subsidio con un mejor sistema de control por medio de tarjetas, conservandose el subsidio
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a todas las unidades autorizadas que prestaban el servicio de transporte publico, tanto
urbano como interurbano. Este subsidio es otorgado al transportista por medio de un
precio menor (actualmente ¢1.87/gal) que el precio que debe pagar el publico (¢8.05/gal)
del diesel que consume cada unidad beneficiada, con ciertos limites y condiciones,
acordados posteriormente por el GOES y los transportistas (las cuales no figuran en el
decreto de creacion del subsidio).

El Acuerdo 862 establece que el Gobierno puede poner una sobre tasa al precio al
publico del combustible, en general, con el objeto de subsidiar el diesel de los vehiculos
de transporte publico. EI Decreto 762 reformado por el Decreto 399, y complementado con
el decreto 847 crea el Fondo de Estabilizacion y Fomento Economico y la Cuenta de
Estabilizacion Econdmica, para financiar el subsidio al combustible diesel. El Acuerdo 46
del 26 de enero de 1994, fija el tope maximo del diesel que podra ser subsidiado, en dos
millones novecientos mil galones por mes (2,900,00 galones/mes).

76.2 Numero de Beneficiarios, Urbanos e Interurbanos

El Cuadro 7.6.1 indica el niumero de unidades de transporte publico beneficiadas con este
subsidio en 1994, tanto a nivel urbano, como a nivel interurbano. Estos datos fueron
obtenidos de la oficina de Procesamiento de Datos de la Oficina del Ministerio de Obras
Publicas.

CUADRO 7.6.1
Beneficiarios del Subsidio Actual al Combustible Diesel
Cate- | - Total ,Urbanas Interurbanas Totat No Urbanas No | Interurbanas
goria | Subsidiadas { Subsidiadas | Subsidiadas { Subsidiadas | Subsidladas No
!1! T v : S Subskﬂada_s;l
A 24 10 14 1,188 1,084 104
B 572 111 461 58 25 33
C 4,045 1,646 2,399 370 175 195
Pref. 714
Espec. 83
Totales 4,641 1,767 2,874 2,413 2,081 332

(1) Las categorlas definen el nimero de asientos por unidad.
Fuente: DGTT
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76.3 Mecanismos de Administracion del Subsidio. El Rol de la DGTT y los
Controladores

El sistema actual de administracion del subsidio se basa en dos tarjetas que se emiten
todos los meses a todos los transportistas. La primera de ellas se le entrega al
transportista, y la segunda a la estacion de servicio, de tal forma que cada vez que el
transportista pone gasolina, el empleado de la estacion anota en ambas tarjetas la cantidad
de combustible utilizado, a la manera de una cuenta corriente. Al final del mes, tanto los
transportistas, como las estaciones de servicio, envian las tarjetas a la DGTT, en donde
sus funcionarios las comparan para ver si son iguales, y se hacen los ajustes del caso, por
concepto de lo que no se consumio, el nimero de dias trabajados realmente, si es 16 dias
al mes o un numero diferente de dias, etc.; entonces la DGTT, aprueba el pago
correspondiente a las distribuidoras de combustible, y emite dos nuevas tarjetas para el
mes siguiente. Este proceso actualmente tiene dos meses de desfase.

Aun con los "delegados", nombrados por la DGTT y pagados por la industria del
transporte, se sabe que existen muchas irregularidades en la distribucidn y utilizacion del
diesel subsidiado, las cuales favorecen a los transportistas y otras personas ajenas al
transporte, encareciendo los costos de operacion de la industria, segun cifras de AEAS en
el orden de ¢80.0 millones al afo. Estos sobrecostos tienden a ser pasados por los
transportistas a los usuarios, a través de tarifas mas altas.

Aunque el subsidio actual es un subsidio cruzado, por medio del cual los usuarios de la
gasolina y otros combustibles subsidian al transporte publico, y por lo tanto no le significa
erogacion adicional alguna al Estado, existen formas alternativas mejores para utilizar este
dinero en beneficio del transporte publico y de sus usuarios, planteadas en las paginas
subsiguientes, y en Capitulo 8.

7.6.4 Volumen y Costo Total del Subsidio

El Cuadro 7.6.2 indica el volimen y valor del subsidio al diesel para el transporte colectivo
en los tltimos cinco aros, segun datos suministrados por el Ministerio de Economia. Como
se puede observar en dicho Cuadro ha habido una disminucién porcentual en el monto
total del subsidio en los Gltimos afos, con la excepcion del ano 1993, afo en el cual hubo
un ligero incremento con relacion al afno anterior.

7-52

Co



CUADRO 7.6.2
Volumen y Valor del Subsidio al Diesel

Galon de Diferencia Monto Varlaclon con
. Diesel Galg? 3""3‘" en Total del Respecto al
AR | I Pablico jado .| Precios Subsidio Afio Anterior
L {calonps)® (colones) {colones) l {¢} IUA
1990 6.60 1.70 490 231,565,734 ---
1991 7.00 1.70 5.30 220,005,688 (5.00)
1992 7.00 1.70 5.30 188,872,585 (14.15)
1993 710 1.70 5.40 196,971,598 4,29
1994 7.40 1.70 570 160,587,948 (18.31)
* SinIVA

** Proyeccion en base a datos a Septiembre de 1.894
Fuente: Ministerio de Economia

Aunque la estadistica anterior demuestra que el monto total del subsidio ha venido
decreciendo en los ultimos afnos, es posible que si no se toman medidas ahora, a medida
que la demanda de transporte publico aumente con los anos, el monto total del subsidio
vuelva a aumentar, al menos hasta los limites fijados por el Gobiemo el cual es de 2,900,000
galones mensuales, o sea ¢ 198,360,000 al precio de ¢5.70/gal.

7.6.5 Conclusiones Respecto al Impacto del Subsidio en_la Eficiencia de los
Qperadores y las Tarifas

Evidentemente, el sistema actual de subsidio presenta muchos inconvenientes, entre los
cuales, posiblemente, los principales son los siguientes:

® Requiere de inmensos recursos humanos para su control y administracion.

® Aun con esos grandes recursos, es de todos conocido que existen hoy en dia muchas
irregularidades, terminando el combustible subsidiado en muchos casos en manos
de personas ajenas al transporte, o transportistas que ya no tienen autobuses en
operacion.

o A los transportistas, el poder acceder al subsidio les cuesta anualmente alrededor de
lamitad del monto total del programa, seguin datos suministrados por ellos mismos,
que si son ciertos, implica que ellos son beneficiados solamente con la mitad del
monto total otorgado por el Gobierno.
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° El sistema actual de distribucion es en funcidon del nimero de asientos del vehiculo,
y no tiene en cuenta la cantidad de pasajeros realmente transportados.

] Este estudio, con base en un analisis muy limitado de rutas y operadores indica
que la eliminacion del subsidio tendria un impacto de un aumento de costos por
pasajero del orden de 35% en un empresario con un autobus antiguo y de un 17% en
los empresarios con autobuses nuevos para los casos estudiados. Estos resultados
no se pueden generalizar a todo el sector de transporte interurbano.

7.6.6 Discusién de Alternativas para Remediar Deficiencias

Por las razones indicadas anteriormente, se plantean las siguientes alternativas principales:

a. Eliminacion Total del Subsidio Actual

La primera alternativa que se plantea es eliminar el programa actual de subsidio al diesel
para el transporte publico, tanto a nivel urbano como a nivel interurbano. Simultaneamente
por el decreto de eliminacion del subsidio, el VMT podria promulgar las siguientes politicas
con respecto a tarifas:

A nivel urbano establecer tarifas diferenciales, segun la edad de los
vehiculos en servicio, y de acuerdo a los resultados de un estudio de
costos de operacion de las rutas de transporte urbano, que se debe
efectuar a la brevedad posible. De acuerdo al nuevo esquema tarifario,
los autobuses nuevos (1 a 3 anos, por ejemplo), podrian tener la tarifa
mas alta, los autobuses de 4 a 8 afios por ejemplo, podrian tener una
tarifa menor, y los autobuses mas antiguos, una tarifa aun mas baja.
De esta forma, se incentivaria a los transportistas para que renueven
su flota.

A nivel interurbano, la politica tarifaria debera establecerse con base
en un analisis mas completo y detallado que el realizado en este
estudio, para una muestra mas representativa de rutas de diferentes
tipos. Segun los resultados del analisis preliminar hecho por este
estudio, tomando dos rutas como representativas, el impacto de la
eliminacion del subsidio en las rutas interurbanas esta entre un 17 y un
35% sobre las tarifas actuales.Ver seccion "Impacto del Subsidio al
Diesel en las Tarifas Interurbanas”. Por lo tanto, y teniendo en cuenta
que no han ocurrido aumentos tarifarios desde Septiembre de 1992, si
se elimina el subsidio a nivel interurbano, sera necesario realizar
un aumento de tarifas determinado por un estudio especial. Sin
embargo, en este caso también convendria una politica tarifaria
diferencial segun el tipo de modelo del vehiculo.
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Vale la pena observar que estos aumentos tarifarios deberian venir acompanados de
mejoras importantes en fa comodidad que ofrecen los vehiculos y la atencion de conductores

y cobradores.
b. Eliminacion Gradual del Subsidio

Una alternativa para su eliminacion gradual seria el comenzar a eliminar solamente el
subsidio a las unidades mas antiguas, es decir unidades con mas de tres a cinco afos de
edad no recibirian subsidio; solamente recibirian el subsidio al diesel las unidades mas
nuevas, tanto a nivel interurbano, como a nivel urbano, como mecanismo para ayudar a los
empresarios a financiar la reposicion de la flota. En este caso:

® No se harian aumentos tarifarios mayores a la inflacion ocurrida desde
Septiembre de 1992, con base en las tarifas oficiales actuales.

e Se eliminaria el subsidio a todas las unidades de edad mayor de tres
a cinco anos.
e Los fondos o recursos sobrantes de la eliminacion del subsidio a la

mayoria de las unidades actuales se reasignarian por medio del
mecanismo de la cuenta especial del FEFE (Fonduv de Estabilizacion
y Fomento Economico) para cubrir el diferencial resultante de un
interés preferencial mas bajo con relacion a las tasas de mercado, para
financiar la adquisicion de unidades nuevas.

Estas dos alternativas deben ser evaluadas a la luz de sus implicaciones econémicas y su
impacto politico y social, por el VMT, teniendo en cuenta también los resuitados del estudio
mas detallado que sobre este tema esta desarrollando el Ministerio de Economia bajo
contrato con una consultoria especializada.

c. Sistema de "Boleto de Transporte”

Una tercera alternativa, aunque mas a mediano plazo, seria, eliminar el programa actual al
subsidio al transporte urbano, y reemplazarlo por un subsidio para la compra de unidades
nuevas a los empresarios, utilizando el mecanismo sugerido antes, y a la vez, crear el
sistema del "Boleto de Transporte" utilizado desde ya hace varios ainos en el Brasil, por
medio del cual los empleadores le pagan una parte del presupuesto mensual de transporte
a sus empleados, el Gobierno subsidia el transporte a estudiantes, desempleados,
trabajadores del sector infermal, ancianos y minusvalidos, y el resto de la poblacién que
viaja paga tarifas mas altas que subsidian en forma cruzada a los beneficiados por la ayuda
del Gobiemo. Sin embargo, la implantacion de este sistema requiere de un sector transporte
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mas organizado y una estructura institucional reguladora mas fuerte y organizada que la
actual, todo lo cual puede lograrse en un periodo de unos dos o tres anos.

En conclusion, el VMT debe evaluar cuidadosamente las implicaciones de la
eliminacion del subsidio actual al combustible, desde el punto de vista politico y
social, pues dicha decision evidentemente debe venir acompanada de decisiones respecto
a politicas tarifarias, tanto para el sector urbano, como interurbano, las cuales pueden tener
consecuencias imprevisibles, si no se evaluan y negocian con los transportistas
cuidadosamente. Sin embargo, desde el punto de vista técnico y de transporte, se
considera que el GOES debe tomar la decision de eliminar totalmente el actual
subsidio, como se plantea en la alternativa "a" descrita anteriormente, la cual implica la
adopcion de una nueva politica tarifaria. Si el VMT considera que esta alternativa no es
.viable politica y socialmente, entonces debe adoptar la alternativa "b", de eliminacion
gradual del subsidic descrita anteriormente.

7.7 Analisis de 1a Economia de la Industria del Transporte Publico

Con el objeto de evaluar el impacto del subsidio sobre la industria, se llevé a cabo el
siguiente analisis.

7.7.1 Encuesta a los Operadores de Transporte Publico

Como se indicd anteriormente en este informe, a fin de conocer las caracteristicas de
operacion, costos, ingresos y rentabilidades del sector, y dada la falta de un estudio
adecuado y reciente de estos aspectos, fue necesario realizar una encuesta muy limitada
a algunos transportistas para conocer algunas de estas caracteristicas. Vale la pena
observar, que esta fue una encuesta muy limitada por las restriccciones de tiempo y
de recursos. Sin embargo, los resultados de esta primera investigacion fueron reveladores
de ciertas caracteristicas de la rentabilidad de las operaciones de los empresarios y fueron
utiles para desarrollar criterios importantes con respecto a medidas que debe tomar la DGTT
a corto plazo para solucionar algunos de los problemas mas apremiantes del sector.

Se hicieron encuestas a un total de 11 empresarios representativos de operadores
individuales y duefos de empresas de mediano tamano, de acuerdo con el formulario que
se describe en el Anexo 7.7.1.

Se seleccionaron los datos representativos de los costos de capital, los costos de operacion
y mantenimiento, los indicadores de pasajeros transportados, kilometros recorridos, etc; y
en base a estos datos se construyd un modelo de costos e ingresos en una hoja de calculo
simple, con el fin de obtener costos por pasajero transportado. Se calculé asimismo una
rentabilidad sobre el capital inmovilizado, el cual es la suma del capital invertido y el capital
de trabajo necesario para realizar un ciclo de operaciones mensuales, con base en una tasa
de interés anual igual a la suma de la tasa de interés bancaria (costo de oportunidad) y una
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rentabilidad por la gestion del empresario, estimada en un 25 % anual, la cual fue integrada
al costo por pasajero transportado a fin de obtener la tarifa.

Esta metodologia de calculo de los costos y las tarifas es bastante standard y similar a la
aplicada en otros paises, como Costa Rica, Venezuela y Brasil. La DGTT debe implantar
esta u otra metodologia similar para el calculo de las tarifas y debe aplicarla periédicamente
para revisar las tarifas en funcion de los aumentos en los costos de los insumos y las
variaciones de la demanda, siempre con base en rutas representativas de grupos de rutas
similares, ya que la condiciones del terreno, las vias y la demanda afectan los costos, y por
lo tanto, las tarifas. Se recomienda que dicho estudio sea hecho por un experto en la
materia.

7.7.2 Resultados de las Encuestas. Datos Qbtenidos

Los autobuses a ios que se refirieron las encuestas incluyeron autobuses antiguos, ya
depreciados y autobuses nuevos, por lo cual los resultados se presentan en forma separada
para estos dos tipos de autobuses. Los datos que se encontraron mas representativos y mas
importantes para el calculo de los costos y los ingresos, son los detallados en el Cuadro

7.7.1.
CUADRO 7.7.1
Datos Representativos de las Encuestas a Transportistas
Costo del Autobils Antiguo : Depreciado (1) Nueva : ¢630.000
Pasajeros Transportados/dia 325 125
Kilometros Recorridos/dia 150 230
Tiempo de Viaje 1.5 horas S horas
Frecuencia Diaria (viajes/dia) |3 1
Rutas Analizadas San Salvador-Quezaltepeque | San Salvador-Usulutan

Fuente: Encuestas a transpottistas
(1) Por ser minimo el valor residual, se simplifica el analisis adoptandose un valor cero.

Los resultados del modelo desarrollado para los autobuses antiguos estan tabulados en el Cuadro 7.7.2.

A su vez, los resultados del modelo de costos para el caso de un empresario con un autobus nuevo, estan
detallados en el Cuadro 7.7.3
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CUADRO 7.7.2
Resultados del Modelo de Costos para Autobuses Antiguos

(Ruta San Salvador - Quezaltepeque)

Components de Costo Costos en Colones por Pasajero Transportado
Con Subslidio % Sin Subsidio %
Administracion y Personal 0.55 4175 0.55 30.91
Costo de Operacion 0.30 23.21 0.76 43.15
Costo de Mantenimiento 0.42 32.26 0.42 23.89
Depreciacion 0.00 0.00 0.00 0.00
Gastos Financieros 0.00 0.00 0.00 0.00
Uttidad 0.04 2.78 0.04 2.05
TOTALES 1.31 100.00 1.77 100.00
Tanfa 2.10 2.10
Resultado 0.79 37.62 (1) 0.33 15.71
(1) % de rentabilidad sobre Ia tarifa
Fuente: Elaboracién propia
CUADRO 7.7.3

Resultados del Modelo de Costos para Autobuses Nuevos
(Ruta San Salvador - Usulutan)

Componen’tévda Costo : Costo en Colones por Pasajero Transportado
o L _con Subsidio | _ % SinSubsidio | %
Administracion y Personal 1.43 19.48 1.43 16.67
Costo de Operacién 0.69 94 1.93 22.49
Costo de Mantenimiento 0.77 10.49 0.77 8.97
Depreciacion 0.92 1253 0.92 10.72
Gastos Financieros 3.03 4129 3.03 35.32
Utilidad 0.50 6.81 0.50 5.83
TOTALES 7.34 100.00 8.58 100.00
Tarifa 8.70 8.70
Resutado 1.36 15.63 (1) 0.12 (1) 1.38
(1) % Rentabilidad sobre |a tarifa
Fuente: Elaboracién propia
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Estos resultados fueron obtenidos sumando y agrupando todos los componentes de costos
reportados de los empresarios en un mes, en las categorias indicadas, y posteriormente
dividiendo dichos costos por el total de pasajeros movilizados mensualmente.

Vale la pena, sin embargo, aclarar que el analisis que sigue se ha hecho, a manera de
ejemplo de los analisis que la DGTT debe realizar a corto plazo para establecer sus
nuevas politicas tarifarias, ya que la muy pequeia muestra de empresarios
entrevistados y la calidad de la informacién recolectada no permite obtener
conclusiones de aplicacion globel a todo el sistema. Los costos de operacion por
pasajero transportado, varian muchisimo dependiendo de la ruta estudiada, la oferta actual,
la cantidad de pasajeros transportados, y ias formas de administracién y operacion de los
empresarios. Por tanto, los datos anteriores deben ser tomados con cautela, y deben
mejorarse con mayores y mas detallados analisis de un mayor nimero de rutas y
condiciones diversas.

773 impacto del Subsidio al Diesel en las Tarifas Interurbanas

Los resultados mostrados anteriormente (cuadros 7.7.2 y 7.7.3) indican que, para los casos
particulares estudiados, que ciertamente no son representativos del total del subsector de
transporte interurbano, el costo de operacion representa actualmente para un empresario
con un autobus antiguo y con el subsidio, un 23.2% de sus costos totaless por pasajero. Si
no tuviese el subsidio el costc de operacidn le representaria un 43.15% de su costo total,
y éste se le incrementaria un 35% (1.77+ 1.31x100) sobre su costo actual. Esto indica que
si se eliminara el subsidio en la actualidad a empresarios con vehiculos antiguos, las tarifas
deberian aumentar si no se quisiera ver su rentabilidad afectada y disminuida.

En el caso del empresario con un autobus nuevo, €. costo de operacion actual con el
subsidio le representa un 9.4% de sus costos totales por pasajero. Si no tiene el subsidio,
el costo de operacion le representa un 22.5% de su costo total por pasajero transportado,
y éste a su vez es un 16.9% (8.58+7.34x100) mayor que el costo total si cuenta con el
subsidio. Por tanto, la eliminaciéon del subsidio en este caso, implicaria que también
necesitaria un aumento tarifario para que su rentabilidad no se vea disminuida.

Los valores dados en este estudio son sélo rangos de variaciones con base en un
analisis de rutas muy limitadas. La revisién de tarifas requiere un estudio muy
detallado. El incremento tarifario menor en el casa del empresario con un nuevo autobus,
se explica porque su estructura de costos contiene un costo muy altc por concepto de gastos
financieros, que el empresario con el autobus antiguo no tiene, puesto que su vehiculo ya
estad depreciado y pagado y por tanto el peso relativo del costo de operacién es mucho
mayor en este ultimo caso.

Esto indicaria que la DGTT en teoria, deberia conceder mayores incrementos tarifar:os al
empresario con vehiculos antiguos que a los empresarios con vehiculos nuevos. Sin

7-59



embargo, en la préctica, se observa que los datos de los cuadros mostrados indican que la
rentabilidad de los empresarios “"antiguos“es mas del doble de la de los empresarios
"nuevos” a costa de ofrecer un servicio con vehiculos antiguos de baja calidad y mal
mantenidos. Por Io tanto, y dentro del contexto de una politica de mejoramiento del servicio
y renovacion de la flota, la DGTT deberia conceder un aumento tarifario mayor al empresario
con vehiculos nuevos (o menor el que se le otorgue al empresario con autobuses antiguos)
para lograr:

o Que el nuevo empresario tenga una rentabilidad adecuada y suficiente sobre
su inversion,
[ Establecer una politica efectiva de incentivos hacia la renovacion de la flota.
o Una mejora real en la calidad del servicio, segun es percibido por los usuarios.
7.7.4 Posible Evolucion de las Tarifas, con y sin Subsidio al Diesel

Dado que la evolucion histérica de las tarifas no han marchado paralela a otros incrementos
de precios, y puesto que el ultimo aumento tarifario ocurrié hace més de dos afios es de
esperarse que se presente, a corto plazo una presion alcista de las tarifas por parts de los
empresarios.

Si no se cambia o elimina el sistema actual de subsidio al combustible, aun es de esperarse
que haya un aumento que debe ser definido por un estudio especial del sistema tarifario.
Si por el contrario, se decide eliminar 2l subsidio totalmente, es de suponer que los
empresarios con vehiculos nuevos debieran obtener un porcentaje adicional para mantener
una exigua rentabilidad sobre el capital invertido. Sin embargo, &stos aumentos, como se
indicé antes tendrian que ser validados con un analisis mas pormenorizado, en mayor
numero de rutas y condiciones.

Las consideraciones anteriores si.vjieren una politica tarifaria y de incentivos a la renovacién
de la flota que diferencie tarifas y/o subsidios segun la edad del autobus. Esta politica en
la practica, puede implementarse con la fijacion de las tarifas por medio de calcomanias
visibles en los autobuises.

7.8 Recomendaciones para Aumentar la Eficiencia y Mejorar el Servicio
de Transporte Publico interurbano

Con base en los andlisis descritos anteriores, las conclusiones alcanzadas y las alternativas

de solucion planteadas, se han hecho recomendaciones de modificaciones institucionales
al recientemente creado VMT, a fin de que cumpla efectivamente su rol planificador, director
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7.8.1 Analisis y Estudios Recomendados

Se hacen las siguientes recomendaciones a la DGTT en cuanto a analisis y estudios
adicionales que, hasta que la DGTT adquiera suficiente experiencia deben ser hechas por
contratacion de asistencias técnicas en:

a. Recoleccion de informacion y organizacion de base de datos.

Se recomienda emprender a la brevedad posible un programa de recoleccién de informacion
sobre caracteristicas especificas de las unidades, o de rentabilidad de las operaciones de
los empresarios que sea permanente, y el cual combinado con otras investigaciones de
campo le dara las bases para reformas importantes en la estructura de las rutas, nuevos
permisos, |as tarifas y otra serie de politicas necesarias para mejorar el servicio.

Se debe incluir, dentro de la informacién basica que la DGTT deberia tener sistematizada,
como minimo.

- Base de datos completa y actualizada sobre el sistema de rutas
autorizadas y en operacion, longitudes recorridos, niumero de vehiculos ya
viajes autorizados, empresarios, etc.

- Datos de la flota de vehiculos en operacion actualizados y completos,
autobuses, minibuses, taxis, sus marcas, edades, caracteristicas, etc.

- Informacion actualizada sobre costos de operacion de la empresas de
transporte publico urbano e interurbano, necesaria para los estudios de
costos que debe realizar la Comision Técnica.

- Datos resultantes de investigaciones de demanda en las rutas, estudios de
sube y baja, y estudios de origen - destino, etc.

b. Analisis de balance de oferta y demanda de servicios

Los alcances de este estudio no permiten realizar un analisis detallado del balance
oferta y demanda, y de las tarifas a nivel de cada una de las rutas principales que
existen hoy en dia en el pais. Sin embargo el estudio ha hecho un analisis preliminar de
las frecuencias en el sistema que indica posibles fuertes desbalances en la cantidad de
servicio que se ofrece a distintas regiones del pais. Es importante que el VMT a la brevedad
posible realice un andlisis pormenorizado de la oferta, la demanda, los costos de operacion
y las tarifas en una muestra representativa de los principales tipos de rutas a nivel
interurbano, con el fin de: 1) Disponer de informacién actualizadas para discutir posibles
solicitudes de nuevos aumentos tarifarios, 2) Disponer de elementos de juicio para decidir
sobre la conveniencia y/o necesidad de introducir ampliaciones al servicio en rutas
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existentes, y 3) Actualizar el inventario de rutas, empresarios, flota y otras caracteristicas
del servicio. Estos estudios en el corto plazo deben ser elaborados por la DGTT con
consultores especialistas, y en el mediano plazo deberian ser hechos en forma continua y
permanente, de aceptarse las recomendaciones de este estudio por la Comision Reguladora
de Transporte. En el anexo 7.8.1 se incluyen Guias para Términos de Referencia sobre
estos estudios y otros que deben realizarse con menos urgencia.

C. Normas Legales

Se recomienda, ademas, revisar, actualizar, y reformar la normativa legal del transporte
publico y completarla en cuanto hace falta para que la nueva DGTT pueda llevar a cabo una
labor mas eficiente, técnica y transparente, dentro del proceso de modernizacion del Estado
que el pais requiere y el Gobierno esta empefado en llevar adelante.

7.8.2 Regulaciones dei Sector

Es la opinion de este estudio que, en relacion al tema e regulacién del servicio, el término
medio dcbe ser el criterio que debe guiar a las autoridades en este aspecto.
Especificamente en el caso de El Salvador, existe una tradicién histérica de regulacion tanto
de las rutas como de las tarifas, la cual ha sido aceptada y forma parte del sistema que se
encuentra en operacion en el pais y que con sus failas naturales proporciona la totalidad de
i0s servicios urbanos e interurbanos. Se considera que debe existir una regulacion minima,
que asegura la disponibilidad de un servicio adecuado en todas las localidades del pais que
asi lo requieran, con competencia entre transportistas y regulacion tarifaria que, a la vez que
incentive la reposicion de la flota vehicular ) .2 mejora del servicio, proteja a los usuarios de
los posibles abusos por parte de los transportistas.

a. Creacion de Nuevas Rutas

Se recomienda, en el Capitulo 1, la creacion de la Comisién Reguladora de Transporte para
la toma de |as decisiones mas importantes. Especificamente con relacion a la creacion de
nuevas rutas y otorgamiento de permisos nuevos de operacion, es conveniente que el VMT
simplifique ai maximo posible los proci:dimientos que se siguen actualmente, agilice el
tiempo de procesamiento de una solicitud y tecnifique y capacite la unidad de estudios
técnicos para que estos sean ejecutados por profesionales de transporte con amplio
conocimiento y experiencia en analisis de oferta y demanda, todo esto dentro del concepto
de reestructuracion y tecnificacion de la DGTT.

Por ejemplo, para autorizar una ruta, o aumentar el servicio, el procedimiento podria ser el
siguiente:

1-  Solicitud a la DGTT: El opcrador debe llenar una solicitud de ruta en la que
demuestre que tiene una empresa constituida, que conoce el negocio o tiene
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experiencia, que tiene x cantidad de vehiculos de transporte publico en
buenas condiciones, y que esa ruta es requerida porque hay demanda, o le
faltan vehiculos.

2-  Enviode la solicitud de la DGTT a la Comision Reguladora de Transporte : |a
Comision debe estudiar la solicitud y analizar, por medio de estudios de
demanda, si esa ruta en verdad hace falta (cuando nueva), o si a ella le faltan
unidades.

3-  Estudio y Respuesta de la Comision a la DGTT
4 - Respuestade la DGTT al solicitante

La DGTT debe responder en un plazo pre-establecido, para lo cual requiere de personal
capacitado y técnico. Se debe eliminar tramites y pasos no necesarios de un escritorio a
otro, recogiendo firmas, que no significan nada y demoran el proceso.

b. Otras Funciones y Procedimientos de la DGTT

Otras funciones y procedimientos de la DGTT, como el traspaso de lineas, la sustitucion de
vehiculos, modificaciones al sistema de operacion inicialmente aprobado, recortes o
ampliacions del servicio, cambios de rutas y de vias, cambios de puntos de salidas y
permisos para reparacion y reincorporacion, son menos importantes que los aspectos
mencionados anteriormente, por su menor impacto en el equilibrio de la oferta y la demanda.
Pero igualmente todos estos procedimientos deben simplificarse con el fin de que puedan
ser evacuados o procesados mucho mas rapidamente.

El Consultor recomienda:

- La creacion de una unidad de reformas (0 nombre equivalente) en la DGTT
con el objetivo de iniciar y mantener un proceso constante de simplificacion y
recanalizacion de procesos, con personal calificado.

- Solicitar un servicio de asistencia técnica para apoyar a la DGTT y la unidad
de reformas en la reingenieria y computarizacion de los procedimientos y
tramites todavia asignados a la DGTT.

- Estudiar y definir programas de refuerzo institucional de las Asociaciones
Gremiales para que, a mediano plazo, puedan participar de la auto-regulacién
de normas de servicio mutuamente acordados.

- Estudiar la posibilidad de definir para algunos procedimientos especificos,
autorizacion automatica de solicitudes de transportistas cuando no se reciben
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- Estudiar y definir programas de refuerzo institucional de las Asociaciones
Gremiales para que, a mediano plazo, puedan participar de la auto-regulacion
de normas de servicio mutuamente acordados.

- Estudiar la posibilidad de definir para algunos procedimientos especificos,
autorizacion automatica de solicitudes de transportistas cuando no se reciben
observaciones de la DGTT en plazos predefinidos. Esto seria una alternativa,
por ejemplo, para la sustitucion o reparacion y reincorporacion de vehiculos.

- Todo esto es pertinente si se siguen nuestras recomendaciones de fortalecer
todo el sector. No es el caso entrar en detalle en cada uno de los muchisimos
procedimientos que tienen hoy en dia, en especial si se aprueba una nueva
normativa general de regulacién del transito y el transporte. No tiene mucho
sentido el detallar estos cambios en procedimientos actuales, si estan
por aprobarse nuevas leyes de Transito y Transporte con sus respectivos
reglamentos que van a cambiar el marco de referencia legal dentro del cual
van a actuar estos procedimientos.

- Otra funcidn imprescindible es que la Oficina Ambienta! del MOP debe
redactar un reglamento de impacto ambiental y crear un pequeio grupo
de control ambiental relacionado al transporte interurbano.

c. Privatizacion y Autonomia Financiera

Hay servicios de la DGTT que pueden ser privatizados, tales como la inspeccién de
vehiculos, y la fiscalizacion de los itinerarios y servicios. Concesiones para la construccion
y operacién de las terminales son posiblemente la fuente mas importante de ingresos
potenciales de la DGTT."

Todo servicio dado por la DGTT deberia tener una escala de tarifas y no darse
gratuitamente como sucede en el presente.

Fuentes posibles de ingreso de la DGTT pueden ser los costos de la inspeccidn de los
vehiculos, el costo de otorgar rutas, que debe cubrir los costos de los estudios, y dejar un
remanente, y las multas a las infracciones de los operadores de las rutas interurbanas.

Todas estas ideas desde luego deben ser estudiadas en mayor detalle y deben disefarse
los sistemas, procedimientos y reglas de las concesiones y tarifas, pues en algunos casos

! Se recomienda la inspeccién estricta, por mecio del Sector Privado por Concesién del
GOES, cada 6 meses, de todas las unidades para constatar el buen estado de los
vehliculos, estado del escape, la emisién de humos por motores en mal estado, .ic.
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también al "transporte publico” de pasajeros, los "terminales” y el "transporte de carga",
areas que todavia carecen de un moderno y actualizado basamento legal.

La nueva ley debe ser amplia y completa, e incluir las cuatro areas mencionadas del sector
transporte, si va a ser titulada “Ley de Transporte Terrestre”. Es un momento oportuno
para que El Salvador disefie una moderna y completa ley que provea un adecuado soporte
a la regulacion del sector del transito y el transporte publico. Las nuevas leyes deben ser
disefadas incluyendo la conveniencia de reducir al minimo necesario las regulaciones en
el sector, de tal forma que se promueva e incentive la participacion del sector privado por
medio de referencias especificas a mecanismos de adjudicacion de rutas por licitacion,
construccion de terminales por concesiones con el sector privado, etc. Por tanto, se

recomienda:

Revisar con asesoria especializada el proyecto que se €sta considerando
y posteriormente promulgar la nueva Ley de Transito que reemplace en
forma actualizada el antiguo Reglamento de Transito vigente. Se
considera que el modelo de la ley Costarricense es adecuada, aunque
conviene también consultar ctras leyes similares como el Proyecto de Ley de
Transito de Venezuela.

La nueva ley debe incluir las generalidades, politicas globales y la filosofia
sobre la intervencion del Gobierno en el sector transporte, y las bases
generales de la reglamentacion para cada una de las cuatro areas principales
mencionadas antes:

- Trafico o Transito

Transporte Publico Terrestre

Terminales de Pasajeros Urbanos e Interurbanos

Transporte de Carga Terrestre

De igual manera, es necesario que simultaneamente a la aprobacion de la ley,
se apruebe una reglamentacion detallada para cada uno de estos
componentes. No deben incluirse aspectos referentes a planeacion,
construccion y administracion de las carreteras, que son responsabilidades del
MOP dentro de otra de sus dependencias. La nueva ley debe definir las
responsabilidades de las entidades de regulacién y ejecucion del Gobierno,
dejando claramente establecida la participacion de cada uno de los siguientes
organismos: Ministerio de Hacienda (MH), y la Divisién de Transito, de la
Policia Nacional Civil, asi como establecer o delimitar el area de accion del
Vice-Ministerio de Transporte.
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7.8.4

Revisar el Reglamento Transitorio de Transporte Publico, que también debe
ser simplificado en cuanto sea posible tomando como ejemplo la Ley
Reguladora del Transporte Remunerado de Personas en Vehiculos
Automotores de Costa Rica, en especiai en lo referente a la licitacion y
adjudicacion de las concesiones.

Reglamentar la nueva ley en sus aspectos mas especificos; esto puede estar
a cargo de la misma Comision Reguladora de Transporte una vez creada ;
reglamentos, como por ejemplo, la normalizacion de las especificaciones de
los vehiculos de transporte publico, tanto urbanos como interurbanos, las
especificaciones minimas de los terminales de transporte publico urbanos e
interurbanos, los tipos de estadisticas e informacion que deben proveer los
empresarios al VMT, etc.

Especificar dentro de la nueva ley las condiciones y caracteristicas de la
demanda de transporte de pasajeros que justifica la introduccién de nuevas
rutas y servicios de microbuses, a nivel urbano e interurbano, posiblemente
solo a nivel de rutas con bajos niveles de demanda.

Establecer la obligatoriedad para los transportistas de tener seguro de
responsabilidad civil con cobertura suficiente para dafos a vehiculos,
personas ocupantes y a terceros en caso de un accidente de transito.

Analizar desde el punto de vista juridico la factibilidad de darle un uso
diferente a los recursos de la Cuenta Especial de Estabilizacion y Fomento
Econdémico en la l.ey de Presupuesto General y de Presupuestos Especiales
de Instituciones Oficiales Autonomas, a fin de viabilizar la propuesta que se
hace mas adelante sobre los cambios en el sistema de subsidio al transporte
publico. Esto posiblemente requiera la preparacion de una reforma a la ley
mencionada.

Fortalecimiento de la Administracion de las Empresas Prestatarias del

Servicio

El breve analisis realizado en este estudio con relacion a las caracteristicas y la
administracion de los empresarios del transporte piblico interurbano, demostro la necesidad
de que através de la DGTT, realice un esfuerzo importante en los siguientes aspectos:

La promocion de la consolidacion de propietarios-operadores individuales en
pequenas y medianas empresas de transporte publico que puedan contar con
una estructura administrativa, procedimientos de contabilidad requeridos y
aceptables a la DGTT, estadisticas con relacion a sus caracteristicas de
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operacion y demanda movilizada, etc. La formacion de este tipo de empresas
facilitara por una parte el control y la regulacion de la DGTT y por otra parte
deberia contribuir al logro de algunas economias de escala en la adquisicion
de las partes y repuestos y en los costos de mantenimiento. A este fin se
recomienda que el VMT solicite una asistencia técnica al BID o al Banco
Mundial para conseguir un experto para sentar las bases para el
fortalecimiento del cooperatirismo o de las asociaciones del transporte
publico.

° La realizacion de un programa intensivo de capacitacion laboral a los
trabajadores del transporte publico, en especial a conductores, cobradores,
fiscales y administradores de empresas. estos programas de capacitacion
podrian ser realizados con el auspicio conjunto del VMT, AEAS y ATP.

° La promocion de incentivos fiscales y de rebajas y exoneraciones a los
empresarios de cierto tamafo minimo, para la declaracién de renta y la
importacion de partes, repuestos y vehiculos nuevos de Transporte Publico.

El GOES y la DGGT deben buscar las formas de incentivar ia formaciéon de empresas
pequefas y medianas de transporte publico interurbano, que sean cooperativas,
asociaciones o empresas como tales, realmente es secundarios, lo importante es que se
creen entes comerciales que pueden prestar buenos servicios, que puedan hacer utilidades
para que puedan crecer, tecnificarse, modemizarse y ofrecer cada vez mejores servicios en
un ambiente competitivo. Para esto es indispensable que el GOES establezca, defina e
implemente una POLITICA INTEGRAL Y COHERENTE que incentive al sector privado para
que esto suceda. Si el GOES asi lo hace, el sector privado respondera porque la demanda
siempre existira para mejores servicios de transporte. Los lineamientos de esa politica estan
claramente establecidos en este informe, pero se pueden resumir muy brevemente en los
siguientes puntos:

- Sistema Dinamico de Tarifas Rentables

- Politica de Incentivos para Renovacion de la Flota (Subsidio moderado para
adquisicion de unidades nuevas).

- Fortalecimiento de la DGTT para ejercer una regulacién minima necesaria.

- Coherencia y continuidad en el tiempo y en las politicas que regulan e
incentivan el sector privado. (El Anexo 7.1.1 amplia esta materia).
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7.8.5 Programa de Subsidio al Combustible

a. La Eliminacion del Subsidio

El analisis de costos y tarifas del transporte publico interurbano demostré en términos
preliminares la incidencia del rubro de costo del combustible en la estructura del costo de
operacion, y en los costos totales por pasajero. (Ver cuadros 7.7.2 y 7.7.3).

Pareciera existir un consenso a nivel del Gobierno y de los empresarios con respecto a la
necesidad de limitar, o abolir totalmente, el subsidio existente al combustible para el
transporte publico. De hecho en enero de 1994 se promuigé el Acuerdo No. 46, por medio
del cual, se limita el margen de financiamiento de subsidios (MFS) a un tope maximo de dos
millones novecientos mil galones mensuales de diesel destinados para el transporte publico
de pasajeros en autobuses. La politica actual del VMT es la de no conceder subsidio
adicional a nuevas unidades de transporte publico que se incorporan al mercado.

Por estas razones, se recomienda:

° Dependiendo de la evaluacion de sus consecuencias politicas y sociales que
debe realizar el VMT, y de los resultados del estudio sobre este tema que
realiza el consultor del Ministerio de Economia, decidir sobre Ia eliminacion
total del programa actual, o su eliminacién gradual, acompafando dichas
medidas de nuevas politicas tarifarias y de subsidio para e! financiamiento de
la reposicion de la flota de vehiculos, tanto urbanos, como interurbanos

® Iniciar los estudios para la futura implantacion de un sistema de subsidios
cruzados por medio del "Boleto de Transporte”, como existe hoy en dia en el
Brasil, con la mira de implantar dicho sistema en el mediano plazo (tres anos).

b. Los Delegados

La funcién principa! actual de los delegados es la de controlar el subsidio al combustible.
El problema surge del hecho de que son pagados por los mismos beneficiarios del subsidio
y supuestamente son empleados de la DGTT. Si se siguen nuestras recomendaciones sobre
la eliminacién gradual o total del subsidio actual, no se requerira ese gran numero de
delegados para simplemente controlar la normalidad de las operaciones de trnasporte
publico interurbano. Bastarian fiscales en las terminales controlando las salidas y llegadas,
los intervalos, las horas de operacion y el estado de los vehiculos: Y unos pocos en ruta
controlando la sobrecarga de pasajeros. Todos estos deben ser pagados por la DGTT. Por
tanto para eliminar este problema es necesario suprimir el subsidio actual, pensionar a los
delegados que tienen los afios que exigen la ley y liquidar los demas. La DGTT no requiere
tener un fiscal en cada empresa o en cada ruta; los transportistas tienen y requieren sus
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propios fiscales en las terminales y la DGTT solo requiere un numero menor de ellos, para
fiscalizar por muestreo a los propios fiscales de los transportistas; deben ser bien pagados,
entrenados y tener poder de aplicar o recomeridar sanciones.

7.86 Reposicion de la Flota y Financiamiento

Uno de los aspectos mas relevantes encontrados en el analisis de las caracteristicas de la
flota existente de vehiculos de transporte publico interurbano, fue que la edad promedio de
la flota es actualmente de 20 anos. Es prioritaric, por lo tanto, que el GOES a través del
VMT adopte una politica clara y especifica encaminada a la renovacién gradual de dicha
flota. En la actualidad aproximadamente 3,000 autobuses han servido mas de dos veces la
vida util normal de un vehiculo de este tipo. Por lo tanto, se requiere y se recomienda que
el VMT disene a la brevedad posible un programa de reposicion gradual de al menos 600
autobuses anuales en los proximos cinco anos, teniendo en cuenta la capacidad de
financiamiento del subsector, lo cual significa la capacidad de financiamiento de los
prestatarios de los servicios.

La capacidad de financiacion de los nrestatarios de los servicios depende totalmente de qué
porcentaje del vehiculo seria financiado, a qué tasas de interés y a qué plazo.

En adicion la reposicion de la flota actual (del orden de 3,500 vehiculos) en el término de
5 anos, se deben programar la flota necesaria para satisfacer la demanda durante el perio_.o
que cubre este estudio (hasta el ano 2,015) en una forma escalonada conforme los
vehiculos alcancen una edad de 8 a 10 afnos maxino con un buen mantenimiento.

Para este fin, se requiere que el VMT defina, establezca e implemente una nueva politica
de financiamiento preferencial para nuevas unidades de transporte publico, urbano e
interurbano. EI GOES, si adopta la recomendaciones anteriores sobre la eliminacion parcial
o total del subsidio al diesel, podria disponer de dichos fondos de la Cuenta Especial de
Financiamiento para la Estabilizacion y Fomento Econdmico, para financiar tasas
preferenciales de interés, con al menos cinco puntos menos que la tasa del inercado, por
medio de la reforma de la ley respectiva, y a través del nuevo Fondo Nacional del
Transporte que se sugiere podria crearse.

Ademas, se recomienda que el VMT diligencie la posibilidad de la exoneracion total del
gravamen arancelario actual del 5% para la importacion de vehiculos nuevos, y si fuese
posible también, la eliminacion del gravamen del IVA para el mismo fin. En la misma forma,
convendria que los transportistas tuviesen algin incentivo preferencial en la declaracion del
Impuesto sobre la Renta, y rebajas arancelarias a la cooperativas de transportistas que
deseen hacer importaciones de partes y repuestos para autobuses de transporte publico.

7-69



Sélo la eliminacion de gravamen arancelario y el IVA reduciria el costo de los vehiculos casi
un 20% . Estas medidas incentivarian a los propietarios de autobuses o potenciales futuros
prestatarias de servicios.

Sin embargo esto no sera suficiente para que sea exitoso, a menos que:

- Se autoricen las tarifas rentables, que les permitan a los operadores pagar la unidad
y hacer una utilidad razonable.

- Se formen empresas privadas con capacidad de endeudamiento y gerencia moderna.
- El GOES demuestra su voluntad politica de mejorar el transporte, y fortalezca su

capacidad de supervision de dicho programa.

7.8.7 Meioras en Cobertura, Frecuencias, Comodidad, Seguridad y Qtros Factores
desde el Punto de Vista del Usuario

Desde el punto de vista del servicio que prestan las rutas interurbanas de transporte publico
actualmente, este estudio, aunque muy breve, ha diagnosticado varias deficiencias
importantes en diferentes aspectos del servicio, cobertura, frecuencias, comodidad, etc. Sin
embargo, lo mas importante se considera que ha sido el establecer la metodologia de
analisis, para que éstos puedzn ser repetidos, mejorados, ampliados y detallados aun mas,
por la DGTT. Por tanto, la primera recomendacion es:

L Ampliar y completar los analisis de cobertura, frecuencias, comodidad, costos,
etc.. con nuevos y mas detallados analisis sobre una muestra mayor de rutas,
cubriendo nuevas areas del pais, y realizar nuevos analisis sobre Origen-
Destino de los Pasajeros, No. de transbordos, y caracteristicas de la demanda
servida por las rutas (Estudios de sube y baja, y productividad).

L En cuanto a la cobertura de las rutas, y dependiendo de estudios mas
detallados de oferta-demanda a ser hechos por la DGTT, se recomienda la
creacion de nuevas rutas para servir los siguientes pares de Origen-Destino:
Ahuachapan-La Libertad, San Miguel, Usulutan y Zacatecoluca, Santa Ana a
los mismos destinos, Sonsonate al centro del pais y a San Miguel,
Zacatecoluca a San Miguel y a Santa Ana.

o En cuanto a frecuencia del servicio, se recomienda que se revisen los
vehiculos y viajes por dia asignados a las siguientes rutas: Sonsonate-San
Salvador, Santa Ana-San Salvador, Sonsonate-La Libertad, Zacatecoluca-La
Libertad, Zacatecoluca-Usulutan, San Miguel-San Salvador.
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® El aspecto de comodidad puede ser mejorado de varias maneras: a) en el
origen y destino del viaje, por medio de mejores terminales, como se vera en
el proximo punto, b) en los mismos vehiculos, por medio de la mejora de la
flota de vehiculos, como se recomendd anteriormente, y c) aplicando la norma
de no permitir pasajeros parados en viajes interurbanos. Por otra parte, la
DGTT debe exigir una nueva revision de todos los vehiculos, y con base en
ésta requerir que los autobuses que deseen beneficiarse con las nuevas
tarifas a implantarse el proximo ano, realicen mejoras en el interior de los
vehiculos.

® En cuanto al servicio inseguro de los pick-ups, si se comprueba después de
un estudio detallado de oferta y demanda en las rutas alimentadoras a las
rutas troncales principales, que puede haber espacio en el mercado para un
tipo de servicio alimentador desde y hacia zonas rurales con poco servicio,
una alternativa que la vale la pena ser evaluada es la de dejar que la DGTT
reglamente la introduccion de servicios de microbuses, con ciertas
caracteristicas minimas de comodidad y tamafio en dichas rutas
alimentadoras; en este caso, la DGTT puede incentivar y dar facilidades a los
operadores de pick-ups para que evolucionen hacia el servicio en microbuses,
posiblemente dandoles facilidades preferenciales para la compra de dichos
vehiculos, en la misma forma en que se les dé a los duefios de autobuses que
desean renovar y mejorar su flota actual.

] El programa integral de capacitacion y educacién de conductores y cobradores
recomendado y que debe ser promovido conjuntamente por la DGTT y los
transportistas ( AEAS y ATP )debe producir mejoras a la atencion a los
usuarios. En el futuro debe exigirse como condicion para la renovacion de los
permisos de autorizacion de las rutas, el presentar certificado de haber
aprobado sus conductores y cobradores dichos cursos.

o Incorporar un sistema limitado de control donde se lleve el record laboral de
conductores y cobradores.

7.8.8 La Necesidad de un_Estudio Integral de Terminales

Lafalta de terminales adecuados para el acomodo de pasajeros y vehiculos de transporte
interurbano en las principales ciudades del pais es una deficiencia que ademas de obstruir
visual y ambientalmente con el entorno urbano en donde se desarrollan dichas actividades
actualmente, afecta directamente la comodidad de los pasajeros y transportistas, y la
eficiencia de las operaciones. Urge por lo tanto, la necesidad de realizar un "Plan Nacional
de Terminales de Transporte Interurbano de Pasajeros” a la brevedad posible,
posteriormente realizar los disefios correspondientes y buscar el financiamiento y los
promotores adecuados dentro del sector privado para que nuevos terminales sean
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construidos cuanto antes. Esto es parte muy importante del concepto de comodidad y
eficiencia para los operadores y para el sector, y el GOES debe darle prioridad a este
aspecto dentro de la mejora global del sector, y del entorno urbano donde se localizan. Por
estas razones, se recomienda lo siguiente:

o Realizar por contrato con consultoria especializada un estudio de planificacion
y disefio conceptual preliminar de los principales terminales que requiere el
pais.

] Los estudios futuros sobre el tema de los terminales deben tipificar los

distintos tipos de terminales para ciudades menores distintas de San Salvador,
y deben considerar el disefio de tres terminales distintos para San Salvador;
uno para las rutas de Oriente, otro para las rutas de Occidente y uno mas para
las rutas del Sur-Oriente.

Las nuevas terminales debidamente planeadas eliminaran el desorden que hay en las
existentes, contribuyendo a eliminar el ruido y emisiones innecesarias de gases y humos en
la terminal.

7.9 Inversiones Necesarias en el Sector de Transporte Publico Interurbano

El Programa de inversiones recomendado por este estudio, como resultado de los analisis
descritos anteriormente, es por lo tanto el que se describe brevemente en los siguientes
parrafos.

7.9.1 Reposicion de la Flota de Transporte Publico

Las inversiones en adquisicion de vehiculos para reponer la flota de vehiculos de transporte
publico, se estimaron con base en el precio de los uitimos vehiculos adquiridos por los
transportistas en el pais, a través de la linea de crédito existente en el Banco Central de
Reserva, que son vehiculos Mercedes Benz, importados de Guatemala que es de alrededor
de ¢500,000.00 (sin incluir comisiones de la Banca); esta es una cifra aproximada, que
podria ser menor si se traen autobuses de otros paises, como México, o Venezuela. Sin
embargo, dada la comprobada calidad y rendimiento de los autobuses Mercedes Benz a
nivel mundial y Latinoamericano, especialmente en Brasil, y solamente para fines de estimar
el monto total de la inversidn necesaria, y dado que ya han sido comprados por los
empresarios salvadorefios, se ha tomado este, como el valor de referencia.

Con base en este valor estimado unitario, y dado que se requiere reponer alrededor de
3.000 autobuses interurbanos, el monto total de la inversion necesaria por parte de los
transportistas sera del orden de ¢1,500 Millones, en los proximos afos, y de acuerdo al
cronograma de inversiones que figura en el Cuadro 7.9.1.
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CUADRO 7.9.1
Inversiones Necesarias para Reposicion de la Flota (¢)

ANO N° DE AUTOBUSES A COSTO APROXIMARO
REPONER DE REPOSICION (¢)
1995 600 300,000,000
1996 500 250,000,000
1997 800 400,000,000
1998 800 400,000,000
1999 300 150,000,000
TOTAL 3000 1,500,000,000

Nota: no incluye la inversion para la expansion y renovacién posterior de la flota, con
reemplazo cada 8 -10 anos.
Fuente: Frederic R. Harris

7.9.2 Inversiones en Terminales Interurbanos

Para determinar en una forma aproximada el monto de las inversiones necesarias en la
construccién de terminales de transporte interurbano, se requeriria realizar un estudio de
planificacion y prefactibilidad, dimensionando el tamafio de los terminales requeridos en
funcion de la demanda actual y futura en cada uno de ellos y los requerimientos de espacio
respectivos. Los alcanczs de este estudio no permiten entrar en el detalle de dicho estudio;
sin embargo, juzgando por el tamano y las condiciones actuales de los terminales existentes
en San Salvador, se requeriria en el corto plazo, desarrollar los proyectos para la
construccion por el sistema de concesiones con el sector privado, de las siguientes
facilidades de terminales a nivel nacional:

¢ Tres terminales en San salvador, situados en ia periferia de la ciudad: uno
para las rutas que viene del Occidente, otro para las rutas que viener: del
Oriente y otro para las rutas que vienen del Sury del Oriente por la carretera
de la costa.

® Terminales nuevos para las ciudades de Santa Ana, La Libertad, Sonsonate,
San Vicente, Cabafias, San Miguel y La Union. Evidentemente algunos de
estos nuevos terminales deben ser de menor tamano, dimensiones y costos,
dependiendo del resultado del estudio recomendado
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7.10 Transporte Interurbano de Carga

7.10.1 QOraqanizacion del Sector. E| Rol de 1a DGTT

Antes de la creacion del VYMT dentro del MOP, la Direccion General de Transito de la
Policia Nacional manejaba en conjunto con el Ministerio de Hacienda todo o relativo al
registro de los vehiculos y sus respectivas placas.

La planificacion, analisis y ejecucion de la politica de transporte de carga terrestre en
camiones esan comprendidas actualments entre las funciones del nuevo VMT del Ministerio
de Obras Publicas. La creacion de empresas, las necesidades de importacion de equipos,
o la produccion de equipos de transporte, los permisos para la utilizacion de lared vial, y
el establecimientoy control de los terminales de carga son parte de las nuevas funciones
del VMT. Por otra parte, la Direccion General de Caminos del MOP, desde el ano 1973, ha
reglamentado el transito de vehiculos por carreteras y caminos publicos el pais, atendiendo
a su peso, carga y medidas. Desde dicho ano, la DGC ejerce el conti 1l y regulacion del peso
por €je.

Dependiendo de la forma en que el VMT le dé a la nueva Ley de Transito que esta
estudiandose, éstas funciones, desde el punto de vista legal, podrian estar bajo la DGTT,
la sugerida nueva Direccion de Ingenieria o continuar, al menos en lo referente al control
del peso de la carga transportada por eje, en la misma Direccion General de Caminos.

Por similitud con otras de sus funciones, le corresponderia a la DGTT dentro de! nuevo
esquema organizativo del MOP y del VMT atender todo lo relativo a la regulaciéon del
transporte de carga. Sin embargo, dado que la mas importante regulacion existente en la
actualidad, aparte de la obligacion de matricular los vehiculos, sacarles una placa de carga
y obtener un permiso de transporte internacional, es el control de peso por eje, vale la pena
considerar la posibilidad de dejar esta ultima funcion en donde ha estado histéricamente,
y en donde se poseen los recursos y la experiencia para hacerlo mas sfectivamente, es
decir en la DGC, dejaiido el restn de las funciones en la nueva Direccion General de
Transporte Automotor, DGTAU, que se sugiere sea crezda en el VMT.

7.10.2 Basamento Legal

El Reglamento General de Transito del ano 1946 incluye el transporte de carga y todos los
aspectos que tienen que ver con los vehiculos de carga. Sus articulos 66 y 67 establecen
las regulaciones generales y especificas para la circulacion de los vzhiculos de cargay el
transporte de ciertos tipos de carga, los pesos y otros aspectos relacionados.

Posteriormente, el Decreto 86 de Diciembre del afio 1973, considerando que el Art. 17 de

la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales establece la atribucion del MOP de reglamentar
la forma en que deben transitar los vehiculos por las carreteras y caminos ptiblicos del pais,
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establecio y promulgé el "Reglamento para el Control de Pesos, Cargas y Medidas de
vehiculos automotores que circulan por las carreteras de la Republica”.

7.10.3 Regqulaciones

Hasta donde se pudo conocer en este estudio, . tarifas de transporte de carga a nivel
nacional no han estado historicamente reguladas, excepto por las del transporte de
combustibles y cemento, las cuales estuvieron reguladas por el Ministerio de Economia,
hasta enero de 1994.

El trunsporte de cualquier producto no esta regulado por el Gobierno, hoy en dia.

No parece existir, al menos en forma explicita una politica por parte del GOES hacia el
transporte de carga.

Es un sector que en la practica esta totalmente "deregulado”, en donde hay libre
competencia y hay muy poca injerencia del GOES.

Al no existir en la actualidad regulaciones de tarifas para el transporte de carga a nivel
nacional, existen algunos lineamientos en materia de tarifas dictados por los mismos
transportistas, que en la practica y en muchas ocasiones, no son acatados por ellos mismos,
en especial cuando tienen un exceso de oferta, es decir vehiculos parados.

La matricu!~  tarjeta de propiedad de los vehiculos de carga es otro requisito indispensable
para operar, el cual es exigible por las autoridades en cualquier momento. Su costc es
dependiente de la categoria y peso del vehiculo® Las placas de los camiones se cambian
cada cinco anos. Para el transporte internacional en furgones cerrados, los transportistas
requieren desde el ano 1990, y por convenios internacionales aduaneros a nivel
centroamericano de una guia de Transito Internacional, con la cual los furgones pueden
viajar precintados a través de varios paises y hacer aduana en su destino final.

7.10.4 Analisis de Restricciones de Tipo Institucional y Leqgal

Desde el pumwv de vista de los transportistas, la organizacion actual institucional a nivel de!
Gobierno y las leyes y reglamentos existentes, no constituyen una restriccion para el
desarrollo actual y futuro de la industria. Los transportistas solamente mencionan que con
relacion al control del peso por eje, esto les afecta los volumenes que pueden transportar
por viaje, y por tanto les incrementa sus costos operativos unitarios. Por otra parte, los
transportistas también opinan que el control de peso por eje es positivo y conveniente ya
que les trae ahcrros en los costos de mantenimiento y operacion de sus vehiculos, y que

2 Anteriormente, por ejemplo, un trailer debla pagar ¢900 por aflo; la nueva tarifa para la matricula
recientemente aumentada, es de ¢1,800/aflo para este mismo tipo de vehiculo.
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conviene a la vialidad en su conjunto, al no permitir que se ejerzan sobrecargas en las
estructuras de los pavimentos. Ellos argumentan y admiten que existen irregularidades
generalizadas para evadir el control efectivo de los pesos por eje, en todo el pais, y a nivel
centroamericano, en general, que de esta forma bajan sus costos unitarios, optimizando sus
ganancias. Al haber unos cuantos transportistas que se prestan a este tipo de
imegularidades, ellos argumentan que los demas estan obligados a seguir dichas practicas,
para no quedar en desventaja relativa, las cuales por ende se vuelven regla general.

El censultor apoya el programa de control de carga que desarrolla la DGC; sin embargo,
ASETCA afirma que el impacto econémico de la evasion del control del peso por eje, por
parte de los transportistas, es ampliamente compensado por el aumento del flete que
obtienen al sobrecargar los vehiculos. De tal forma, que los transportistas no perciben el
control de peso por eje como un factor restrictivo al crecimiento del sector. De todas formas,
el impacto y las implicaciones econdmicas del control de carga, a nivel de la industria global
es analizado en forma mas detallada en la seccion 3 de este estudio.

7.10.5 La Industria de Transporte Terrestre de Carga

La industria del transporte terrestre de carga es analizada en los préximos parrafos, desde
el punto de vista de las empresas, las asociaciones gremiales, las cooperativas, las
caracteristicas de la flota de vehiculos de transporte, y los volumenes transportados. Vale
la pena observar que ésta industria, al igual que la del transporte publico de pasajeros,
estan tctalmente en manos del sector privado para todos los efectos practicos.

7.10.6 Empresas, Asociaciones, Cooperativas

La DGTT no tiene registros detallados de los empresarios, o la flota de vehiculos de
transporte de carga. La Asociacién Salvadorena de Empresarios del Transporte de Carga
de El Salvador, ASETCA, relne 518 empresarios, que segun ellos comprenden cerca del
90 % de la totalidad de los empresarios organizados del pais. Existen ademas muchos
transportistas individuales, con uno, dos o tres vehiculos, pero no existe un registro de ellos.

ASETCA tiene su propia cooperativa de aprovisionamiento de repuestos, partes y otros
insumos para la operacion de los transportistas, ACOSETCA, la cual, aunque en la
actualidad tiene un volumen reducido de operaciones, esta tratando de ampliar su cobertura,
nara lo cual esta tramit~ndo lineas de crédito comerciales preferenciales.

7-76



7.10.7 Caracteristicas de la Flota de Carga

Segun datos suministrados por el Ministerio de Hacienda, existen actualmente en el pais
22,579 vehiculos de carga registrados (placa "C"). ASETCA actualmente no tiene
estadisticas actualizadas sobre la totalidad de sus miembros y sus vehiculos, los volumenes
de carga transportados por ellos, sus costos de operacion y otros parametros que puedan
describir adecuadamente la situacion de la industria en forma global. Sin embarge, cuenta
con datos actualizados sobre cerca de un 17 % de |a flota de vehiculos de transporte de
carga internacional de sus asociados, los cuales {ueron proporcionados al estudio. Este
listadc parcial de 1024 cabezales, furgones y camiones de una muestra de sus asociados,
fue ordenado por afo, con el fin de determinar la edad promedio de esta muestra de los
equipos. Los resultados se indican en el Cuadro 7.10.1.

Como se puede ~bservar en este cuadro, la edad promedia de los camiones es de 13 afios,
la de los cabezales es de 15 afos, y la de los furgones es de 18 afos. Existen cabezales
y furgones que tienen mas de 30 afios. Por otra parte, de esta misma informacién, se obtuvo
una muestra de las marcas de los vehiculos de transporte internacional; esta informacion
se muestra en el Cuadro 7.10.2 a titulo ilustrativo de la composicion del parque vehicular.

Ademas segun este cuadro, la mayor parte de los cabezales son marca Internacional,
aunque existe un gran numero de cabezales marcas White y Freightliner. Estas tres marcas
juntas abarcan el 66% del total de los vehiculos incluidos en la muestra.
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CUADRO 7.10.1
Vehiculos de Transporte de Carga Internacional por Tipo y por Afo Afiliados a ASETCA

24 2 2 1840 54 1 1986 8 1
1964 20 2 1968 26 2 1955 39 1 1987 7 4
1965 29 4 1970 24 1 1958 36 1 1988 6 3
1966 28 2 1971 23 2 1959 35 1 1991 3 1
1957 27 2 1973 21 1 1960 34 1 1992 2 3
1968 26 11 1974 20 1 1962 32 2 1993 1 6
1969 25 6 1976 18 1 1963 31 3 1994 0 7
1970 24 11 1877 17 2 1964 30 4 TOTAL 373
1971 23 6 1978 16 2 1965 29 1
1972 22 13 1979 15 7 1966 28 11
1973 21 11 1980 14 4 1967 27 10
1974 20 20 1981 13 8 1968 26 7
1975 19 14 1982 12 2 1969 25 12
1976 18 18 1983 11 7 1970 24 22
1977 17 38 1984 10 15 1971 23 7
1878 16 36 1985 9 4 1972 22 12
1979 15 43 1986 8 5 1973 21 14
1980 14 34 1987 7 2 1974 20 43
1981 13 19 1988 6 1 1975 19 8
1982 12 25 1989 5 2 1976 18 17
1983 11 2 TOTAL 71 1977 17 29
1984 10 40 1978 16 37
1985 9 48 1979 15 58
1986 8 18 1980 14 21
1987 7 2 1981 13 9
1988 6 5 1982 12 10
1989 5 4 1983 11 2
1994 0 2 1984 10 2
TOTAL 468 1985 9 2

Fuente: ASETCA




Distribucién de las Marcas de una Muestra de Equipos de Transpor:e de Carga Internacional Afiliados a ASETCA

Internacional Fruehauf 39 Mercedez Benz 18
White Trailmcbile 16 Chevrolet 2
Freightliner Strick 14 Ford 2
Kenworth Nacional 10 \Volvo 2
Freightliner Budo 9 Isuzu 1
Ford 9 Dorsey 4 TOTAL 25

Peterbilt 9 Gindy 4

Mack 4 Bown 3

GMC 4 Utility 3

Kendword 3 Van Strick 2

| Highway 1 Miller 1

Lufkin 1 Body 1

Trailmobile 1 Theurer 1

TOTAL 15 Cone 1

Clark 1

Comet 1

Great Dane 1

Pike 1

Budo 1

Monon 1

Evans Monon 1

Frunch 1

 High 1

Custon 1

TOTAL k|

Fuerte: ASETCA




Los furgones en su mayoria son marca Fruehauf (33%) y le siguen en importancia las
marcas Trailmobile, Strick y Nacional. Las cuatro marcas mencionadas contienen el 67% de
todos los furgones incluidos en la muestra. La mayoria de los camiones incluidos en 1z
muestra son camiones Mercedes Benz. Observaciones hechas en el cruce de la frontera de
E! Salvador y Guatemala (San Cristdbal) indicaron que la gran mayoria de los cabezales que
pasaron por alli en un lapso de dos horas eran muy antiguos y de marca Freightliner y
White.

Segun estimativos de ASETCA, existen alrededor de 5,200 vehiculos de transporte de carga
a nivel nzacional, los cuales en su mayoria son de 20 toneladas de capacidad. La mayor
parte la flota de vehiculos existente ha sido comprada usada en los Estados Unidos.

Los empresarios de ASETCA manifestaron las siguientes opiniones e inquietudes con
respecto a las restricciones y problemas que enfrentan, con relacion a la flota de vehiculos
a nivel de la industria:

° Anteriormente los aranceles de importacion de vehiculos de carga eran de
solo un 5%, y en una época no se pagaba ningun arancel. Actualmente los
transpoitistas deben pagar un arancel de un 10% mas el valor del IVA (10%
adicional).

o Los equipos de transporte de carga de otros paises centroamericanos son
mejores, mas modernos y de mayor capacidad. Por ejemplo, Costa Rica y
Guatemala en menor grado, tiene equipos muy modernos, gracias a las
facilidades que les proporcionan los Gobiernos para la reposicion de laflota.

e El sector de transporte de carga, a diferencia de muchos otros seciores de la
economia y del transporte, no ha tenido lineas de crédito para la adquisicion
de equipos o terminales de carga.

Con relacién a ésta afirmacion aparentemente, ASETCA no sabia de la
existencia, segun la informacion proporcionada por la DGTT, de una
recientemente creada (ver seccion 7.10.9) linea de crédito del BCR y del
Banco Multisectorial de Inversiones, la cual en su Capitulo IV, indica que hay
una linea de crédito, tanto para construccién de edificaciones e instalaciones
para terminales de carga, como para la compra de furgones, contenedores,
trailers, camiones, pick-ups y cabezales nuevos y/o usados. Esta linea de
crédito también permite la compra de equipos nuevos y/o usados para el
manejo de contenedores. El BCIE también tiene una linea de crédito en
condiciones favorables, la cual sin embargo aparentemente es dificil de
acceder porque los requisitos son muy estrictos. A pesar de esto, ASETCA,
asegura que es sumamente dificil, para un pequeo transportista, el tener
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7.10.8

acceso a dicho crédito, por la gran cantidad de requisitos y estudios de
factibilidad que les exigen, y las garantias colaterales que deben presentar.

Otras Caracteristicas de la Industria

Seglin ASETCA, otras caracteristicas sobre la industria del transporte de carga nacional,
y algunas ideas para su mejoramiento, son las siguientes:

Existe, segun ASETCA una competencia desleal a nivel centroamericano, con
respecto a la carga de retorno, y existe mucha corrupcion en los pasos de
fronteras internacionales.

E| Gobierno deberia crear un Instituto Nacional del Transporte que maneje
toda la problematica del transporte de carga, como se ha hecho en otros
paises.

ASETCA ha promocionado, con apoyo de otras entidades, la creacion de una
Escuela Nacional de Conductores de Transporte de Carga que a la vez
funcione como Escuela de Mantenimiento y Taller Cooperativo. Tienen un
perfil del proyecto, el cual desean ejecutar, preferiblemente con apoyo
gubernamental. En esta escuela funcionara un Banco de Datos de los
motoristas y transportistas a nivel nacional.

Existe una gran especulacion en la actualidad, en los precios locales de los
repuestos para los camiones de carga. Ellos son a veces varias veces
superiores, que si los importasen directamente de los Estados Unidos. Estan
tratando de solventar este problema a través de ACOSETCA.

Se requiere una campana divulgativa a nivel nacional para que los usuarios
del transporte de carga, prefieran sus propios transportistas, y no los de otros
paises, aunque admiten que siendo el mercado de transporte muy competitivo,
los usuarios principales normalmente toman la decision en base al flete mas
bajo.

La competencia més fuerte que tienen que enfrentar los transportistas es con
los representantzs de algunas de las navieras; esta es una competencia
desleal, segin ASETCA, que significa la pérdida del transporte por sus
asociados de cerca de 200 a 300 contenedores que salen mensualmente de
los puertos. El 60 % de ese transporte lo hacen los representantes de las
navieras, exceptuando Sea Land, directamente con sus propios transportistas
no afiliados a ASETCA.
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7.10.9

Los vehiculos de transporte de carga en El Salvador no estan asegurados,
bajo ninguna cobertura, debido al muy alto costo de las primas de seguros
existentes en el pais. El costo del seguro es tan alto, que con el valor de la
prima pueden comprar otro vehiculo en el lapso de uno o dos anos. A manera
comparativa, se menciona que en Costa Rica, los transportistas de El
Salvador, al entrar al pais, por regulacion del Gobierno tienen que estar
asegurados por el Instituto Nacional de Seguros, pagando una prima muy baja
que los cukre contra todo riesgo mientras estén en territorio costarricense.

ASETCA opina que parece inadecuado pensar en poner un puerto en Cutuco
para contenedores, teniendo en cuenta que la mayor parte de la industria del
pais se encuentra en San Salvador.

Existe una sobreoferta de transportistas en toda Centroamérica y en El
Salvador, lo cual hace que los mismos afiliados de ASETCA no puedan fijar
tarifas por distancias y volumenes, que en la practica sean acatadas por la
mayoria.

El problema de la falta de carga de retomo a nivel nacional es bastante critico.
A nivel internacional es menos critico, pero los transportistas salvadorefios
tropiezan con la competencia desleal de los transportistas de los otros paises
centroamericanos para obtener carga de compensacion. No existen terminales
de transporte de carga terrestre, ni tampoco existen proyectos para crearlos.

ASETCA opina que los mayores volimenes de carga que se transportan en
el pais corresponden a : cemento, fertilizantes, productos de maquila, café de
exportacion, hierro, y carga general, entre la cual destacan productos como
papel, PVC, plasticos, resinas, cobre, aluminio, acero, y productos alimenticios
procesados.

En términos de volumen de transporte, hubo una disminucion importante de
ellos durante los anos del pasado conflicto, que afecté substancialmente la
rentabilidad del negocio. En los dos ultimos arnos, luego de concluido el
conflicto, se ha notado un aumento de los volimenes de carga transportada.

Volumenes Actuales y Futuros de Carga

De las encuestas realizadas a transportistas y usuarios principales del transporte de carga,
se obtuvieron algunos estimados de los volimenes principales que se movilizan actualmente
en el sistema nacional terrestre por camion. Los analisis realizados en el Capitulo 2 de este
informe con relacién a la demanda actual y futura de carga a nivel nacional, proveen
estimados detallados de los volumenes de carga movilizada en camién y por tipo de carga.
Por esta razon, aqui no se duplicara esta informacion.
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7.10.10 Nivel de Servicio. Encuesta a los Usuarios Principales. Resuitados

Con el fin de averiguar cuales son los volumenes principales que se mueven a nivel nacional
e internacional, y a la vez conocer la opinion de los usuarios sobre la calidad del servicio de
transporte de carga existente, se disefid una encuesta a ser hecha a los principales usuarios
identificados previamente. El formato de dicha encuesta se muestra en el Anexo 7.10.1, y
fue enviado a los principales usuarios de transporte de carga. Desafortunadamente las
respuestas obtenidas de los usuarios fueron muy escasas, como para constituir una muestra
estadisticamente representativa. Sin embargo, y solamente a titulo ilustrativo, se mencionan
a continuacion las opiniones de algunos usuarios:

° Todos los usuarios entrevistados opinaron que el mercado del transporte de
carga en camiones es competitivo, ofrece la oportunidad de escoger los
transportistas y existe la oportunidad de negociar las tarifas.

(] La calidad del servicio que prestan los transportistas, es catalogado entre
regular y bueno, con relacion a su rapidez, confiabilidad, puntualidad y
seguridad. La frecuente accidentalidad de los camiones fue mencionado como
un problema bastante grave.

° Los usuarios carecen de una organizacion que los agrupe, les permita un
seguimiento permanente se sus problemas y les ayude a desarrollar
alternativas de soluciones.

® El costo de transbordo o manejo en puertos o ferrocarriles, esta entre ¢50 y
¢55/Ton., lo cual se considera adecuado.

® Los tiempos reportados de paso por las fronteras fueron reportados entre 2 'y
6 horas.
® Algunos de los problemas que perciben los usuarios como mas serios son los

robos y por tanto la inseguridad del transporte, las malas condiciones de los
equipos de transporte, la poca confiabilidad que ofrecen los motoristas y el mal
manejo del producto.
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7.10.11 La Economia del Sector de Transporte de Carga

a. Estructura de Costos de Operacion

No se encontré informacion disponible sobre la estructura de costos de operacion de las
empresas de transporte de carga. ASETCA no dispone de esta informacion y en las varias
entrevistas realizadas con empresarios se llegd a la conclusion de que los transportistas no
procesan este tipo de informacion, y por tanto no tienen un analisis de sus costos de
administracion, operacion y mantenimiento.

Sin embargo, como parte de este estudio, el especialista sectorial en carreteras ha
procesado el modelo de costos de operacion , VOC, del modelo HDM Ill. Esta informacion
es proporcionada en el Capitulo 3 de este Estudio.

b. Tarifas y Mecanismos para su Fijacién

Como se menciond anteriormente, las tarifas son fijadas individualmente por los
transportistas, sobre la base de los volumenes y pesos a transportar en un mercado
competitivo, en donde parece existir un exceso de oferta. Excepto por la regulacion que
existia de tarifas de transporte de derivados de hidrocarburos y del cemento, no existen
tarifas oficiales, ni tampoco tarifas especificadas por ASETCA. Sin embargo, en las
entrevistas realizadas a los transportistas, se encontré que un empresario transportista de
mediano tamario, ha desarrollado una tarifas para el transporte internacional de carga, las
cuales el aplica, y esta tratando de que ASETCA también aplique a nivel de toda !a industria.
Con base en esta informacion se calcularon tarifas por tonelada-kilometro, para dos casos,
desde San Salvador hacia Guatemala y Tegucigalpa. Estas tarifas se muestran en el Cuadro
7.10.3; alli se observa como es de esperarse que los fletes unitarios disminuyen a medida
que aumenta el peso a transportarse.

7.10.12 Conclusiones sobre la Industria del Transporte de Carqa

La informacion disponible sobre la industria del transporte de carga y sus caracteristicas es
bastante escasa, y no permite dentro de los alcances de este estudio un analisis en detalle
de sus principales caracteristicas. Sin embargo, con base en la informacion disponible, se
han podido obtener las siguientes conclusiones preliminares, las cuales deben ser
corroboradas por estudios mas detallados posteriores que debe realizar el VMT de! MOP:

® El sector funciona sin mayor regulacién gubernamental Yy sus operaciones

estan totalmente en manos del sector privado de transportistas, los cuales se
agrupan en su gran mayoria en una asociacion nacional.
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CUADRO 7.10.3

Precios de Fletes Internacionales Consolidados, segun Peso desde San Salvador

FLETE EN ¢ TONELADAS - KILOMETROS HASTA
PESOALLEVAR (Kg) GUATEMALA TEGUGIGALPA
Flete Maritimo 4.00 4.50
1350- 2270 123 112
2271 - 4532 1.09 1,02
4536 - 6800 0.94 0.89
6801 - 9070 0.82 0.84
9071 - 11340 0.78 0.79
11341 - 13605 0.76 0.76
13606 15875 0.74 0.73
15876 - 18145 0.72 0.72
18146 Kgs. 0.70 0.70

Fuente : Radl Alfaro

Dicha aznciacion, aun no se encuentra bien organizada, y no parece ejercer
una inf'uencia importante en el disefio de politicas y programas para el
mejoramiento del sector. Su mayor contribucién parece ser el conseguir el
abaratamiento de algunos insumos para la operacion de los transportistas a
través de su cooperativa.

La mayor parte de los cabezales existentes tiene mas de 14 arnos, y la mayoria
de los furgones tiene mas de 17 afnos. Por otra parte, la mayoria de los
camiones tienen mas de 12 anos.

Hasta la reciente introduccién de una linea de crédito del Banco Multisectorial
de Inversiones, no existian incentivos especiales para la renovacion del
equipo de transporte, y/o la compra de equipos especializados para manejo
de carga. Los requisitos y procedimientos para acceder a todas las lineas de
crédito existentes hacen muy dificil, para el pequefo y nuevo empresario,
obtener financiamiento para equipos nuevos o usados.
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® No existen restricciones de tipo institucional, legal o regulatorio para ¢
crecimiento y desarrollo futuro del sector, distintas de la propia falta d
organizacion del gremio transportista, su incapacidad para consolidar carga
y obtener cargas de compensacion y la competencia internacional, la cuz
segun ASETCA es desleal, pues los transportistas de otros paises cuenta
con mayor apoyo de sus gobiernos. El control de peso por eje, no es percibid
por los transportistas como una restriccion a sus operaciones.

L Segun los transportistas existen problemas de direccionalidad en la demand
de transporte de carga, especialmente a nivel nacional, y en menor grado .
nivel internacional, lo cual les obliga en muchas ocasiones a viajar con lo
vehiculos desocupados. No existe por otra parte ningun mecanismo d
consolidacion de carga a nivel de la industria en general. Los transportista
mas grandes hacen su propia consolidacion de carga.

] Hace falta un sistema nacional de paraderos o sitios especiales para €
descanso, ayuda y aprovisionamiento de los vehiculos de transporte de carg:
en las principales vias del pais.

7.10.13 Recomendaciones

Sobre la base de las conclusiones descritas anteriormente, se sugieren las siguiente:
recomendaciones para el fortalecimiento del sector y de la industria de transporte de carga

a. Fortalecimiento de la Organizacion del Sector

Se considera que es preferible mantener las funciones de regulacién de los pesos nor eje
y las dimensiones de los vehiculos, de acuerdo a lo establecido en el respectivo decreto
dentro de la DGC del MOP en la oficina de control de carga, fortalecida con suficientes
recursos técnicos profesionales, fisicos y monetarios para mejorar el control existente y
simultaneamente obtener estadisticas basicas que permitan una mejor planificacion de
sector de transporte de carga. '

Alavez, conviene que dentro de la nueva Direccién de Ingenieria {DI) que sa ha sugeridc
crear, el MOP re-defina las funciones complementarias que son necesarias para fortalecei
la organizacion del sector. Dentro de estas funciones, se consideran que las mas
importantes son las siguientes:

® El desarrollo de politicas globales que tiendan a la modernizacion de!
parque vehicuiar y las operaciones del sector, como son por ejemplo,
una politica adecuada para el sector automotriz, incentivos para la
construccion de centros de coordinacién y consolidacion de cargas, etc.
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La modernizacion y el desarrollo de una gerencia efectiva para el
registro y el control de las cordiciones operativas de las unidades
prestarias del servicio, en coordinacion con el Ministerio de Hacienda.

El apoyo a transportistas y usuarios para que fortalezcan o creen
nuevas organizaciones privadas que puedan contribuir a la solucion de
sus problemas mas apremiantes, como son la seguridad, el
abaratamiento de sus insumos y costos de operacion, y la eficiencia de
sus operaciones, por medio de politicas de consolidacion y
coordinacion de cargas.

La intensificacién de la vigilancia en las carreteras y la promocion con
el sector privado de facilidades a los transportistas en las carreteras.

b. El Control de Carga. Estadisticas para Planificacion

Una de las iimitaciones mas serias gue encontrd este estudio en su inicio, fue la escasez de
datos procesados para la planificacidn del sector, como por ejemplo, estadisticas basicas
de empresarios, vehiculos y sus caracteristicas, costos de operacion, volumenes
transportados, datos de origen-destino de carga y pasajeros, etc. La funcion de la DGC del
control de carga por eje, de hecho provee muy buena informacion sobre origen-destino de
la carga transportada por tipc de carga y tipo de vehiculo, la cual es codificada, pero no es
procesada en la actualidad. Por tanto se recomienda, que:

A la brevedad posible, la oficina de la DGC o alternativamente la nueva
Direccion de Ingenieria (BI), inicie el procesamiento electronico de la
totalidad de la nueva informacion que se obtenga de las planillas de
control de peso por eje.

Que se procese al menos una muestra de un 10% de las planillas que
ya estan codificadas correspondientes a los ultimos cinco afos, en las
estaciones mas importantes para poder detectar tendencias de los
patrones origen-destino de la carga a nivel nacioral y otras
caracteristicas del transporte, como son los factores de carga
(peso/capacidad), ia cantidad de viajes de retorno, etc.

Al mismo tiempo, la Direccién de Ingenieria, que asume las demas
funciones del sector de Transporte , debe iniciar a la brevedad posible
un censo nacional de los empresarios de transporte de carga
existentes, sus vehiculos y sus caracteristicas, y sus estructuras de
costos de operacion.
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[ Debe establecerse un conjunto de zonas externas para los analisis de
trafico, y deben modficarse las planillas para que quede registrado, en
ellas, el destino final de los viajes en el exterior del pais.

° Si bien parece que el juego de la oferta y la demanda esta funcionando
bien en El Salvador, se recomienda hacer a |a brevedad posible un
estudio mas profundo de las caracteristicas del sector de la industria de
transporte de carga, incluyendo una revision detallada de los costos de
operacion de la industria y de las tarifas de transporte de carga.

o El analisis y las proyecciones de trafico, se recomienda que sean
hechos en la nueva Direccion de Ingenieria, la cual por su misma
naturaleza sera la oficina técnica encargada de todas las funciones de
Ingenieria de Transito.

c. Asistencia Técnica a Transportistas y Usuarios

Con el fin de mejorar la administracion, contabilidad y el servicio a los usuarios, se
recomienda que el VMT, disene o aporte al sector privado, para que éste realice una serie
de cursos y seminarios enfocados y dirigidos a los empresarios organizados e individuales,
sobre los siguientes temas:

o Las ventajas para el pais, los transportistas y los usuarios del programa
de control de carga y la forma como este debe ser mejorado y
respetado.

o Formas de mejorar la administracion, la contabilidad y las operaciones

de las empresas de transporte de carga. Sistemas de coordinacion y
consolidacion de cargas.

o Promocion y mercadeo, servicio al cliente.

A la vez, se recomienda que el VMT promueva y apoye la informacion de una nueva
organizacion de los usuarios del transporte de carga, como existe en otros paises, la cual,
si es bien dirigida y asesorada, puede producir importantes beneficios para los principales
usuarios del transporte de carga nacional e internacional, por medio de campanas de
divulgacion. asesorias técnicas y estudios de formas de reducir costos de operacion y evitar
competencias desleales de transportistas nacionales e internacionales.

Simultaneamente, se considera que el ASETCA debe realizar esfuerzos para fortalecer su
propia asociacion de empresarios existente, ya que un sector privado bien organizado y
fortalecido, indudablemente podra realizar mayores y mas ambiciosos proyectos de
mejoramiento del sector, como por ejemplo, la construccion de terminales de carga y/o
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centros de consolidacion, y la ejecucion de proyectos de ayuda y apoyo a los mismos
motoristas en las carreteras.

d. Mejoras a problemas de Accidentalidad y Vigilancia.

Para solucionar, o al menos disminuir las deficiencias existentes en cuanto a accidentalidad
de los vehiculos de transporte de carga, se recomienda que la nueva DGTAU establezca
criterios mas estrictos para el otorgamiento de todas las licencias de conduccion, pero en
especial que se adopten criterios mas estrictos para otorgar las licencias de conduccion de
camiones simples y cabezales con trailers. A la vez, deben establecerse sistemas para
registro de los accidentes y sus causas y debe constituirse una unidad de analisis continuo
de esta informacion sistematizada de accidentes y sus causas, para poder desarrollar
medidas correctivas especificas y politicas de seguridad vial a nivel nacional.

A la vez, para mejorar la situacion de inseguridad de los transportistas y disminuir e} robo
de vehiculos y cargas en transito en la red vial nacional, es importante el aumento de la
vigilancia terrestre, con el incremento del numero de agentes efectivos que puedan realizar
labores de patrullaje motorizado en unidades modernas dotadas de radio-telefonos. En la
misma forma, ASETCA debe promover y facilitar a los transportistas la adquisicion de
equipos de radio que se puedan comunicar directamente con las autoridades en casos de
emergencia.

7-89



ANEXO 7.1.1

Respuestas a los Comentarios del GOES al Borrador del Informe Global




Los Consultores recibieron una comunicacion del Viceministerio de Transporte con fecha
13 de febrero de 1995 conteniendo siete observaciones al Borrador de este Informe sobre
la Industria del Transporte Interurbano. A continuacion las observaciones hechas y

respuestas a ellas.

1. En la pagina 7-10 (espaiol) primer parrafo, se establece que la informacion
plasmada fue proporcionada por ATP, y no fue asi, si no que lo hizo DGTT.

Al final de la pagina 7-10 (espanol) se mencionaba que segun ATP, existen algunas
rutas de mircrobuses. Esta informacion originalmente fue dada por la ATP, aunque no
detallaron sus caracteristicas porque no las sabian. La informacion oficial que es la del
Cuadro 7-2-4 fue dada por la DGTT. El texto ha sido ligeramente modificado.

2. En cuanto al nimero de propietarios se establece que existe una gran cantidad
de propietarios individuales y pocas Cooperativas, pero no plasman el analisis
si esto es ventajoso o desventajoso para la industria de Transporte en el marco
de la modernizacidon del Estado.

En referencia a este comentario, es cierto que no comentamos especificamente si la
estructura de Propiedad que existe hoy en dia en El Salvador, con una inmensa
mayoria de propietarios individuales y muy pocas cooperativas es ventajosa o
desventajosa para el Estado en el marco de la Modernizacion del mismo. Sin
embargo, en la pagina 7-4, antes del Cuadro 7.2.1 se comenta que "esta atomizacion
de la industria no es saludable en general" y en la pagina 7-7 se menciona como
resultado de una reunion con los directivos de AEAS, la forma como la industria del
transporte publico ha evolucionado en los ultimos anos. Se menciona que hasta el
ano 1,971 existian empresas privadas de transporte que estaban bien organizadas
y tenian mucho poder. Posteriormente el mismo Gobierno, adopté una politica de
incentivar y promover la formacion de cooperativas y para el aino 1,976, la mayoria,
sino todas las empresas existentes habian sido disueltas y se habian formado las
cooperativas manejadas por los propios empleados. Parece que en dicho cambio el
Gobierno proporcioné muchos incentivos, financiamiento y facilidades, para que
formaran las cooperativas. Sin embargo, de 1,976 a la fecha casi todas las
cooperativas de transporte interurbano de pasajeros han sido disueltas, debido a su
deficiente manejo, practicas deficientes de administracion y problemas internos de
los propios operadores - propietarios ( Desde luego es de asumir que también existio
corrupcion..)

De tal forma, que aunque la idea del cooperativismo del transporte publico es una
idea atractivay posee muchas ventajas, y de hecho se ha desarrollado muy bien en
muchos otros paises ( en un 76% de los paises latinoamericanos estudiados por la
CEPAL en 1,991, se encontré que el servicio de transporte urbano era prestado, al
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menos en parte, por cooperativas..), con poca injerencia regulatoria del Estado, pero
siempre con incentivos del Gobierno, casos de lIsrael, Colombia, y Venezuela
(Barquisimeto), el caso es que la experiencia de El Salvador, evidentemente ha sido
muy negativa, como lo reconocen los propios transportistas.

Dentro de las principales ventajas que tiene ia forma de cooperativismo estan las
economias de escala en la compra de los autobuses, sus seguros, los repuestos,
facilidades de estacionamiento, lavado y servicio a los autobuses, gastos de
administracion, etc.. Sin embargo, el cooperativismo debe estar desarrollado a nivel
del pais y debe estar sustentado en una base legal especifica de las cooperativas y
del mismo sector del transporte, de tal forma que los problemas de supervision del
uso de los vehiculos, y reparticion de costos y utilidades, puedan ser minimizados y
los sistemas de administracion puedan ser optimizados. Sin conocer las historia en
detalle de porqué las cooperativas de transporte publico en general han racasado
en El Salvador, es de presumir que se dekio a practicas antitécnicas de
administracion, falta de gerencia y luchas internas por el control de las
organizaciones por parte de los propietarios mas fuertes, todo ésto mezclado con un
fuerte ingrediente de partidismo politico, ya que el origen de las mismas fué una
decision eminentemente politica del Gobierno de esa epoca.

Esto desde luego, no significa que la idea del cooperativismo, o alternativamente, de
las asociaciones de empresarios, no puedan ser nuevamente analizadas y no deban
ser exploradas nuevamente como formas de salir de la ineficiencia del sector,
surgiendo esta vez desde un enunciado y una motivacion técnica, no politica. Es de
suponer que a muchos propietarios individuales pequenos les llamaria mucho la
atencion la formacion de cooperativas, o asociaciones, siguiendo el ejemplo de otros
paises en donde estas han sido existosas, en especial si existen reglas claras del
juego cooperativista, o de asociacion ( base juridica adecuada, reglamentos de
asociacion y reparticion de costos y utilidades). incentivos gubernamentales
atractivos y una asistencia técnica permanente, o al memos durante los dos primeros
anos por parte de la DGTT. Para el Gobierno, a su vez, la formacién de estas
cooperativas o asociaciones aglutinadoras del excesivo nimero de propietarios
individuals existentes hoy en dia seria una gran ventaja por su mayor facilidad de
control e influencia y por las supuestas ventajas que estas deberian traer en la
reduccion de costos y las mejoras al servicio.

La asociacion de propietarios de autobuses sirviendo una o mas rutas, o lineas
autorizadas, como solucién menos formal que la figura legal de cooperativa, y por
tanto mas facil de adoptar, puede ser muy exitosa, dependiendo del grado de
integracion al interior de la misma. Si cada propieratio goza de bastante
independiencia, el control ejercido por la asociacion disminuye, y esto genera una
serie de problemas, coma las rivalidades entre vehiculos que sirven un mismo
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recorrido, la adquisicion individual, sin las correspondientes rebajas por cantidad,
de autobuses muy diversos en cuanto a forma, dimensiones y calidad, etc..

Por otra parte, dichas asociaciones presentan multiples ventajas: estimulan las
operaciones del pequefo empresario, son muy dinamicas, garantizan los servicios
del transporte donde exista demanda, y son eficases en lo que se refiere a las
relaciones personal vehiculo, y kilometro recorrido por autobus. Sin embargo, si sus
miembros se hallan escasamente integrados entre si, cada propietario cuenta con
excesiva autonomia, lo que se traduce en:

a) Servicios que siguen en funcionamiento aun cuando la demanda de ellos
sea escasa, por la especulacion de los propietarios.

b) Costos de inversion por autobus superiores a los estrictamente necesarios.

c) Costos de matenimiento por autobus mas altos.

d) Dificultades en las relaciones y negociaciones con autoridades del sector
transporte.

En Buenos Aires, dichos problemas se han resuelto en gran medida en el sector
urbano, pero igualmente es aplicable al sector interurbano, sin necesidad de una
reorganizacion total del sector de transporte por autobuses La solucidn en Buenos
Aires consistio, basicamente, en considerar efectivarnente a cada vehiculo como una
accion de una empresa, es dicir de la asociacion. La asociacion administra
coordinadamente la flota de vehiculos en representacion de sus miembros, como si
fueran parte de una sola entidad, pero en muchos cada uno de los socios, vigila el
trato particular otorgado a su propio vehiculo, asegurandose por ejemplo, de que
reciba una cuota satisfactoria de operacion en las horas pico, que no sea retirado por
exigencias de mantenimiento durante periodos demasiado prolongados, y que haya
intervalos razonables entre su propio autobus y el que va adelante.

Ninguna solucién de transporte puede transferirse tal cual de un pais a ctro, y de
todas formas no es aconsejable recomendar una soifucién para el problema de la
atomizacion de la propiedad de! transporte publico de pasajeros en El Salvador, sin
estudiar en detalle las caracteristicas propias de cada contexto. Sin embargo, vale
la pena analizar en detalle la posiblidad de establecer cooperativas con reglas claras
del juego, o asociaciones como las descritas en las cuales, se mezclan las ventajas
de la agrupacion, ccn las de la supervision y el interés personal de cada propietario
individual.
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Recomendamos que el Ministeric solicite una asistencia técnica al BID o al BIRF para
conseguir un experto que vaya a sentar las bases para el fortalecimiento del
cooperativismo o de las Asociaciones del Transporte Publico.

Establecer cual fue la estructura de costos utilizadas para los cuadros de
analisis de Costos y anexarla al Estudio.

LLos analisis de costo de operacion de vehiculos (VOC) han sido efectuados en el
Capitulo 3 (Estudios Viales) de este estudio. Se esta preparando la informacion
para conformar la base de datos que se entregara a la conclusion del estudio.

Incorporar al estudio los mapas donde se han graficado todas las rutas
interurbanas.

Copias de estos mapas ya han sido entregados al VMT. Los originales van a ser
entregados a la misma dependencia al terminar e! estudio.

Plasmar en el estudio que la nueva base con respecto al transporte interurbano
de pasajeros se proporcionara a la DGTT complementada

Los archivos seran entregados a la conclusion del estudio.

Plasmar el analisis con respecto a la oferta y demanda del servicio que ofrecen
los microbuses, en relacion al servicio de autobuses (oferta y demanda),
determinar si es favorable o desfavorable tomando en cuenta factores socio,
politicos y econoémicos de la sociedad salvadorena.

Los datos oficiales obtenidos de la DGTT con respecto a las rutas interurbanas de
microbuses, solamente nos fueron entregados al final del estudio. Dichos datos
indican que existen diez rutas autorizadas, de las cuales por lo menos 5 son rutas
sub-urbanas. De hecho las mas importantes por el nimero de vehiculos asignados
son rutas sub-urbanas que no nos correspondia estudiar. Las restantes son rutas
que por el numero de vehiculos no tienen ninguna importancia en el contexto del
servicio nacional de transporte interurbano de pasajeros, For otra parte, los alcances
del estudio no permitian hacer un estudio detallado del balance oferta - demanda.

El incidente que se presento en San Miguel cuando estabamos alla, fué indicativo de
que existen varias rutas de microbuses que no cuentan con periniso oficial, pero que
sin embargo, estaban operando haciendole la competencia a los autobuses. Por esta
razén en la secion 7.5.7 (g) se hizo mencion, de que "El servicio que prestan
algunas rutas interurbanas de microbuses, las cuales aparentemente no tienen
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permisos oficiales, debe analizarze en forma técnica por medio de un estudio de
oferta y demanda de todos los servicios en las rutas sobre las cuales operan. Con
base en los resultados de dicho estudio, fa DGTT debe establecer la conveniencia
de otorgar nuevos permisos, o negarlos”. Mal podriamos ponernos a determinar si
este servicio es favorable o desfavorable y establecer politicas, tomando en cuenta
factores socio, politicos y economicos de la sociedad salvadorena, sin informacion
suficiente sobre las caracteristicas de dichas rutas que ni siquiera son oficiales.
Cabe anadir que los alcances de este estudio no daban para hacer este tipo de
analisis.

Sin embargo, en la misma seccién, aun sin informacion, dimos recomendaciones
preliminares sobre el tipo de servicio que deben proveer los microbuses,
posiblemente como rutas alimentadoras en tramos de menor demanda a nivel
nacional. No se recomienda que sean introducidos extensivamente en forma
competitiva con los autobuses para tramos largos; solamente en tramos cortos y con
vehiculos adecuados. es decir realmente "Minibuses" de 16 a 28 pasajeros, podrian
ser autorizados en rutas con escaso servicio de autobuses. Pero todo este debe ser
analizado con datos completos de la oferta y de la demanda a nivel nacional y de
cada ruta, todo lo cual requiere de investigaciones de campo y de encuestas de
origen - destino y/o de productividad ruta por ruta.

Establecer si la oferta del servicio de autobuses actuales es favorable a la
demanda, es decir si hay simetria en la oferta y la demanda del mismo.

Sobre este tema existen varias referencias a lo largo del estudio. Basta mencionar
todo lo que se dice en cuanto a fa composicion, distribucion y estructura de las rutas,
las frecuencias, los intervalos, las distancias, las velocidades, el nivel de servicio, las
encuestas a los usuarios y otros varios indicadores estadisticos obtenidos de la
informacion suministrada sobre la oferta de rutas. No hay informacion completa e
independiente de demanda ruta por ruta, excepto la estimada en base las frecuencias
de las rutas reportadas por la DGTT, y las cuales no son muy confiables; sin
embargo, dentro de los alcances del estudio no era posible, por faita de tiempo y de
recursos, el hacer encuentas e investigaciones de campo a nivel nacional para
obtener estimaciones de demanda ruta por ruta.

Sin embargo, en el informe se comenta en la seccion de "Frecuencias y Tiempo de
Espera, seccion 7.5" sobre este indicativo que refleja el balance oferta-demanda,
sugiriendose que parece existir un buen equilibrio entre oferta y demanda, tanto a lo
largo del dia como en la distribucién de la cantidad de servicio a nivel nacional. En
la opinion personal del experto, pero que no tiene fundamentacion cuantitativa,
excepto en lo conversado con algunos conductores, es que existe un exceso de
servicio en ciertas rutas troncales, lo que se traduce en que muchos operadores
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tienen los vehiculos parados la mayor parte del dia y hacen escasamente uno o dos
viajes al dia, por el exceso de unidades en la ruta; come resultado el negocio no les
es rentable, y no se pueden salir del negocio, porque 1a DGTT no les reponde sus
solicitudes de reasignacion o abandono del servicio. Pueden existir otras rutas con
déficit de servicio, pero no lo podriamos saber sin investigaciones de campo mas
detalladas.
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ANEXO 7.5.1

Planilla Utilizada para Encuesta a los Usuarios del Transporte Publico




ENCUESTA A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE

PUBLICO

TERMINAL:

FECHA:

1 Origen y destino del viaje:

Propdsito del viaje:

[CJramitiar

DNegocios
o Trabajo

2 Como cataloga Usted:

Comodidad

:IExcelente
:IBuena
:IRegular
DMala

3 Cuantas veces hace Usted éste viaje al mes?

:IAutobus
:IMicrobus
jTaxi

5 Pagaria Usted una tarifa mayor para obtener:

Rapidez del Viaje

DMuy Bien
DRegular

DBaja Velocidad

DExceso de Paradas

4 Prefiere Usted viajar en:

DMés Rapidez DMés Comodidad

Placer

DDiligencias
Personales u Otros

_ Atencion

DMejor Atencion

6 Los autobuses interurbanos en que usted viaja se han varado o accidentado?

DUna vez

7 Los conductores manejan:

DBien DRegular

Dz a 5 veces DMés de 5 veces DNinguna

Dlmprudentemente




ANEXO 7.5.2

Resultados de las Encuestas a los Usuarios del Transporte Plblico Interurbano




RESUL TADOS DE ENCUESTAS

A LOS USUARIOS

TRANSPORTE INTERURBANO

NOVIEMBRE 1994
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CONCLUSIONES



INTRODUCCION

Con el fin de obtener una ocpinidn 1ndependiente de la DGTT v
de los transportistas, solie la calidad el servicio, las
tarifas vy wtros aspectos, se disero uwuna encuesta corta vy
raglda a una muestra  pegueva de los usuarios del servicio de

transporte interurbano.

La encuesta tue realizada en el periodo de Octubre 17 a
Octubre 2@ de 1,324 en los terminales de Cucidente, Oriente, vy
el Sur en San Salvador, y en los terminales de San Miguel vy

Usulutan en el oriente del pais.

l.a encuesta proveyd infermacién importante e interesante para
evaluar la celidad del servicio y otros parametros, como se

indica mas adelante.



RESUL TADOS DE LA ENCUESTA

\\\



PORCENTAJES SOBRE LA ENCUESTA A USUARIOS

Prapésito del viaje

Lin 29, 05% 1ndica que las personas viajan por motivas de
trabajo o negucio, y un porcentaje significativo indica gue lo

hace por motiveos familiares 37. 18%

Una cantidad en porcentaje muy reducica 4.71% indica que las

personas viajan por placer o turismo.

Tipificacidn del servicio

En cuanto a la comodidad gue se da y se observa en las
unidades wun 4%.88% respondié gue es reqular, vy solo un =Z5.88%

dijo ser buena.

El exceso de paradas con un 37.18% suele ser tipico en 1los
diferentes servicios a nivel nacional y un 31.&9% indica ser

regular,

El S2.94% de la muestra indica que el precio de la ta-ifa esta
bien, un 23.386% resulto de estar alterada y una tasa reducida

wanifestd que tal tarifa es baja Z.59%

La atencidén obtuvo un 41.88% como resultado regular, Y oun

S1.@Q64 cono muy wien,



Frecuencia de viaje de los usuarios

Un T&.94% ice que via)a de | a 1@ dias al mes, el 3Q.82% lo

hace de J@ a 3@ veces

Preferencia por el tipo de transporte

El £€9.41% opta por viajar en autobis, el &5.65% por microbus v

solo el 4.94% por taxi.

Disponibilidad del usuario a pagar una tarifa msayor

Una buena parte 77.88% esta dispuesto a pagar un precio mayor
para obtener en primer lugar mas comodidad, en segundo lugar
lo haria por mas rapidez v en tercer lugar por una me jor

atencioén.

Frecuencia de accidentes o desperfectos mecAnicos

Un 38.35% manifiesta que ningurna vez a presenciado este tipo
de accidente mientras se hace wuwso de la wunidad, y el resto

cree haberlo presenciado de una a mas veces.

Forma en que conducen los motoristas

El 4@.94% respondid gue este servicio es regular, un &9.88% lo
hace bien y urn 29.18% lo hace imprudentemente.



ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN TODWS LAS TERMINALES DEL PAIS
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A. TERMINAL DE OCCIDENTE

Propdésito del viaje

El 37.5% manifestd que viaja por negocios o trabajo, y el
34.&14%4 lo hacen con cbjetivos familiares, solamente un

porcentaje muy reducido 7.89%, indica que viajia por placer,

Tipificacidén del servicio

Con respecto a la comodidad en los autobuses un porcentaije
bastante pequefo 7.&4% respondié que es excelente. En cuanto a
la rapidez, un 62.5% considera que es bastante bueno y gue no
hay mayor obstdculo en el transcurso del viaje. Solo un &9.61%

indico que hatiia un exceso de paradas, esto muctias veces se
puede dar en 1os servicios de transporte gque no es directo, vy

es conocido pour el pasajero antes de 1niclear el viaije.

El 58.55% de la muestra manifestd que el precio del pasaje es
adecuado, solamente un porcentaje del 19.908% refleja que la

tarifa es alta.

En cuanto a la atencidn se puede decir que anda bastante bien,
ya gue el 82.89X contestd que es buena o regular.

Frecuencia de viaje de los usuAarios

El mayor porcentaje, 66.45% respondiéd que lo hacen de { a (@

veces al mes, en segundoc termino, el Z3.37% - viajan de Z@ a 30

veces al mes.

W



Preferencia por el tipo de transporte

—-
-

E1 78.39% prefieren el autobus, v el 23.03% preferirian
hacerlo por microbus; solamente un 3.29% respondid que lo

haria por taxi.

Disponibilidad del usuario a pagar una tarifa mayor

Un 78.29% contesto que si, lo harian para obtener en primer
luyar mas gue todo comodidad. en segundo lugar pagaria tal
precio por mas rapidez, y solo un porcentaje bastante reducido

acepta un incremento en la tarifa por mavor atencidn.

Frecuencia de accidentes o despevrfectos mecdnicaos

El 4@.79% respondieron que han experimentado mas de dos veces
este tipo de situaciones, pero también un 47.37% de las
personas nunca se han visto involucradas en un accidente o

desperfecto mecanicos de la unidad.

Forea en que conducen los motoristas

El  4@0.73% manifestd que 1o hacen "regular’, solo un 27.63%
contesto que lo hacian biern, y un 31.58% expresd que son

imprudentes.



ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSFORTE FUBLICO TERMINAL DE OCCIDENTE
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ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSFORTE FUBLICO TERMINAL DE OCCIDENTE
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B. TERMINAL DE ORIENTE

Propbsito del viaje

El 43.48% indica que las personas viaijan por negoucios de
trabajo o negocios, un 38.59% lo hace por motivos familiares vy
solo un porcentaje reducido indica qQue lo hace por placer

Tipificacién del servicio

En cuanto & la comodidad un 48.37% respondid que es regular,
para la rapidez un 36.96% indica que es regular durante el
recorrido, y un 30.98% respondid que se presentan un exceso de

paradas. Un 26.99% dijo que el servicio esta muy bien.

El 537.@7% dijo que 1la tarifa estd& bien, el &5.00% dijo que es

elevada y un Z2.72% manifestd gue es bajo.

En cuanto a la atencidn que ofrece en los autobuses, un 36.96%
respondid gque esta muy bien, un 39.67%4 dijo que regular, y

solamente un 23.37% respondid que es mala.

Frecuencia de viaje de los usuarios

Se obtuvo gue un S53.26% de las personas, lo hacen de 1 a 1@
veces al mes. El porcentaje que le sigue en proporcidén son los

Que contestaron que lo hacian de 2@ a 3@ veces.



Preferencia por el tipo de transporte

Lag personas prefleren usar el autobus sequn el resultado del
79.3%%, en segundo lugar prefieren el microbus: 17.59% y solo
una peguefa parte de la poblacidn 3. 26% cpinaron que prefieren

el taxi.

Disponibilidad del usuarios a pagar una tarifa mayor

Los pasajeros gque estdn de acuerdo a un incremento &l precio
son el 7&.83%, para obtener ern primer lugar comodidad en

segundo mayor atencidén y por ultimo rapidez.

Frecuencia de accidentes o desperfectos mecdnicos

El 36.96% dice que ningunma vez ha estado en ningun accidente o
desperfecto maguinas durante el viaje, y el 51.63% indica que
han experimentado dos o mas veces dichos actos durante el

recorrido a sus destinos.

Forma en que conducen los motoristas

Un 4@.22% contestaron que bien, porcentaje que es bastante
significativo, un 39.67% dijou que lo hacian regular y solo un

2@.11% contesto que 1o hacen imprudentemente.
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C. TEP'MINAL DEL SUR 0 PACIFICO

Propésito del viaje

Un 48.7&% contesto que viaja por motivos familiares, siendo
este mas elevado gue el porcentaje de negocios o trabajo
cB.21%, también puede notarse gque un S.13% lo hace por placer,
porcentaje mas elevado en promedio cuon relacién a las dos

anteriores terminales.

Tipificacidn del servicio

El 38.97% indica que la comodidad es regular, un 33.33% que es
buena, nadie respondié que hay excelencia. El 69.33% indica wun

eExceso de paradas y un 23.64% que la rapidez es regular.

El 36.41% indican que la tarifa esta alterada, un &3.08% gue
es alta, y un 2@.51% que bien. En cuanto a la atencidén un
J6.41% indico que es regular y el 335,9Q0% que es malay, solo wun

porrcentaje reducido del 7.69% indica que es muy buena.

Frecuencia de viaje de los usuarios

El 35.9@% indico que lo hace de 11 a =@ veces, un 33.33% de 1

-

a 1@ veces, y por ultimo un 30.77% lo hace de 20 a 3@ veces.

Preferencia por el tipo de transporte

El 46.15% contesto gue prefieren el microbus, el 41.Q@3% en
autobis y solo el 12.8&% indica que taxi.



Disponibilidad del usuario a pagar una tarifa sayor

Un BZ.05X  respondid gque si1, <1 se me)ora en  primer lugar la
rapide o, en seyundo lugar mejor atencidn, y pur ultimo mas
comodidad. Solamente un 17.95% respondid que debe

incrementarse la tarifa.

Frecuencia de accidentes o desperfectos msecanicos

Con respectos a la frecuencia que los pasajeros han
experimentado accidentes o desperfectoes mecdnicous contestaron

asij; C0.64% ninguna vez y 61,.54% mas de dos veces.

Forma en que conducen los motoristas

En cuanto al manejo de las unidades un 61.54% indico gque 1o
hacen regular, un 25.64% imprudente, y solo un 12.82% que lo

hacen bien.
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Frefiere usted viajar en:

Fagaria usted una tarifa mayor para obtener

Si
No

Los autobuses interurbanos en

ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSFORTE FUBLICO TERMINAL DEL SUR O FACIFICO

cQ veces
- 3@ veces

Autobus
Microbus
Taxi

Mas rapidez
Mas comodidad
Me jor atencion

que usted a

viajado se han varado o accidentado?

Lo

Una vez

2 a S veces
Mas de S veces
Ninguna

s conductores manejan:

Bien
Regular
Imprudentemente
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D. TERMINAL

Propésito del viaje

DE SAN MIGUEL

El ZZ5.35%4 respondid gue por trabaje, de la miswma manera y en
misma propuorcién fue el resultado de los gque e trasladan por
motivos familiares 33.33%, urn &9.63%  por diligencias

personales. Solo

Tipificacién del servicio

Un
regular y solamente

del

un exceso

En cuanto a 1la rapidez
unidades hacen

recorridos se

Un 51.85% contesto que 1la

respondio que la tarifa esta bien, vy

tarifa es baja.

El 59.26% respondid

es regular,

que la

Frecuencia de viajes de los

El mayor porcentaje:
@ un 37.Q04%
porcentaje menor del

veces,

un 3, 7@% Jdijo que lo

48, 15% afirman que la comodidad es
un 7.4% creen que es buena y excelente.

hace pur placer.

mala, el 44,444 que es

realizan a baja velocidad.

viaje el 48.15% contesto que las
de paradas, y el &5.93% que los
tarifa esta alterada, un =9.63%

un 3. 70% contesto que la

atencién es mala, y un 37.0@4% qgue

usuarios

lo obtuvo los que lo hacen de 2@ a
de 11 a

viajan de 1 a 1@ veces.

c@d veces y un

lo hacen



Preferencia p

En cuanlo a
autolds con
un il tla dig

or el tipo de transporte

la eleccidn del tipo de transporte prefieren o1
un 48.15%, un 40.74% respondid qQue en microbus, v

0o que por taxi.

Disponibilidad del usuario a pagar una tarifa msayor

Un B6.30% es
actual, para

atencidn como
Solo un 3.70%

tarifa

Frecuencia de

Un &9.63% r
accidente, el
una vez.

Forma en que

Un S$5.596% con
al realizar s

un porcentajs

ta de acuerdo en pagar una tarifa mayor de la
obterer en primer  lupar mas rapidez, May o
segundo lugar y por ultimo mejor comodidad,

dijo no estar de acuerdo & un incremento en la

accidentes o desperfectos secdnicos

espondid que ninguna vez ha experimentado un

95.55% mas de dos veces, y el 14.81% solamente

conducen los motoristas

testoc que los motoristas manejan imprudentemente
1 trabajo, el 33.33% que lo hacen regular, y solco

de 11.11%4 dice hacerlo bien.

/2,;*



ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSFORTE FUBLICO TERMINAL DE SAN MIGUEL

11 - 2@ veces
2@ - 3@ veces

Frefiere usted viajar en:

Rutobus
Microbus
Taxi

Hagaria usted una tarifa mayor para obtener

Si
No

Mas rapidez
Mas comodidad
Me jor atencion

Los autobuses interurbanos en que usted a
viajado se han varado o accidentado?

Una vez

2 a 5 veces
Mas de 5 veces
Ninguna

Los conductores manejan:

Bien
Regular
Imprudentemente
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ENCUESTA AL USUARIO DE TRANSFORTE FUBLICO TERMINAL DE SAN MIGUEL

Froposito del viaje

Neyocios o trabajo

Familiar

Flacer

Diligencias personales u otros

Como cataloga usted
Comodidad

Excelente
Buena
Regular
Mala

Rapidez del viaje
Muy bien

Regular

Baja velocidad
Exceso de paradas

Tarifa ¢

Alta
Bien
Baja
Alterada

Atencion

Muy bien
Regular
Mala

Cuantas veces hace Usted este viaje al mes ?

1 - 12 veces
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E. TERMINAL DE USULUTAN

Propésito del viaje

£l 47.8534 indica gue las perconas se trasladan pur razones de

trabajo, vy un 3Q.43%4 lo hace por cuestiones famillares,

Tipificacién del servicio

En cuanto a la comodidad el S6.ZE%  indico que es regulary; un
3Q. 43% indico que es malo, y en la opcidén de excelente resulto
ser nulo. En cuanto a la rapidez, el 69.57% indica que las
unidades tienen un exceso de paradas cuando se trasladan, y un

Z1.74% indica gue se conducen a baja velocidad.

En cuanto al precio de la tarifa, un 65.&&% contesto que esta
bien. Al respecto de la atencidn, un 69.574 indico qgue es

mala, y el 3@.43% regular.

Frecuencia de viajes de los usuarios

El 43.48% 1o hace de &@ a 3@ veces, el 3@8.434 de 1 a 1@
veces, Yy el 26.@09% de 11 a 2@ veces.

Preferencia por el tipo de transporte

Un S6.52% expreso gque el microbus, el 34.78% en autobils, solo
el B.7@% indico hacerlo poyr taxi.



Disponibilidad del usuario a pagar una tarifa mayor

E1l 86.7%6% 1ndico estar de acuerdo o un iocremento  del Pase €
para  lener en primer lugar rapidec e su servicio, en seyundo

mejor atencién y en tercer lugar mas coemodidad.

Frecuencia de accidentes o desperfectos mecdnicos

El 69.56% indico gue se ha accidentado de dus veces a mas, el

Z1l.74% ninguna vez, y solo el 8.70% una vez.

Forma en que conducen los motoristas

El 13.@4% expreso gue manejan bien el 13,Q4%, el Z6.@9% gue lo
hacen regular, y un porcentaje elevado del 6@.87% lo hace

imprudentemente.



EMCUESTA AL

Fropusito del

USURARIO DE

viaje

Negocios o trabaijo
Familiar
Flacer
Diligencias

personales

Como cataloga usted

Comodidad

Excelente
Buena
Regular
Mala

Rapidez del viaje

Muy bien
Regular

Baja velocidad

Exceso de

Tarifa ¢

Alta
Bien
Baja
Alterada

Atencion

Cuantas veces hace Usted este viaje al mes ?
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Muy bien
Regular
Mala
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ENCUESTRA AL USUARIO DE TRANSFORTE

S@
S0

veces
veces

@

Frefiere usted viajar en:
Aut obus
Microbus

Taxi

Fagaria usted una tarifa mayor para obtener
Si

No

Mas rapidez
Mas comodidad
Mejor atencion

Los autobuses interurbanos en que usted a
viajado se han varado o accidentado?

Una ve:z

2 a 3 veces
Mas de S veces
Ninguna

Los conductores manejan:

Bien
Regular
Imprudentemente
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ANEXO 7.7.1

Planilla de Encuesta a Operadores del Transporte de Publico




ENCULSTA A LOS OPERADORLES DEL TRANSIPOR'TE PUBLICO

Hoja N°2___
11 Cédmo hace Usted el Mantenimiento a sus Aulobuses?
DUsled mismo DEn taller particular DSU taller propio
Costo Cambio de Aceile/mes. ¢ Coslo Repueslos/mes: ¢
Costo Cambio de Frenos/imes: ¢ Coslo Afinado/mes: ¢
Costo de Reparacion por Accidentes: ¢/ano

12 Favor especilicar lo siguienles Valores Unitlarios:

Numero de Llantas del Vehiculo:

Coslo de Llantas Nuevas: ¢/unidad: Duracion: Meses

Coslo del Combuslible ¢/Galon: Consumo; Galones/Dia

Kiloimetros Recorridos/Mes-V: Pasajeros/MDia (L .a V.). p/d

Dias Trabajados/Mes: Pasajeros/Sab-Dom: p/d

Vida Wil del Vehiculo: anos Pasajeros/Mes:

Coslo de Lubricantes ¢/ Lt.: Coslo del Vehiculo Nuevo: ¢

13 Coslo de Mano de Obra:;
¢/Mes Pirest. Sociales Otros Tolal (¢/Mes)

Administralivo:

Cf.l(')feres:

Supervisores:

Mecanicos:

Gerenle:

14 Olros Coslos: -

Alquiler ¢/Mes: Servicios ¢/Mes: Otros ¢/Mes:

Publicidad; Costo Seguro ¢/mes:




ENCUESTA A LOS OPERADORES DEL TRANSPORTE PUBLICO

Hojal
!
1 Empresa: Direccion:
‘Teléfono
2 Noinbre del Gerente: Teléfono:;
3 N° de Rulas Autorizadas: "4 N° do Rulas Operando:
§ Descripcion de las Rutas en Operacion.
Origen Deslino N° de Tiempo Ne° do Frecuencia Tarifa
Ruta de Viaje Vehiculos
6 Flota de Vehiculos Exislente:
Marca Aiio G/D Capacidad Condicion Actual
Sent. Parad. Buena Regular Parado

(continute en una pagina separada si es necesario)
7 Terminales de las Rutas:

Localizacion:; N° de Fiscales:

8 Numero de Chodferes: Numero de Cobradores:

9 Personal Administrativo: Celadores:

10 Personal de Mantenimien!o: Otros:




ANEXO 7.8.1

Guias ParaTérminos de Referencia Preliminares de Estudios Prioritarios




ESTUDIOS E INVESTIGACIONES QUE DEBE REALIZAR LA D.G.T.T.
OBJETIVOS Y ALCANCES

ESTUDIOS PRIORITARIOS

A)

Estudios de Oferta y Demanda por Ruta

Objetivo:

Establecer requerimientos de servicio, balance oferta-demanda, y la necesidad y
conveniencia de introducir nuevos tipos de servicios en ciertas rutas.

Alcances:

Actualizar y establecer la cantidad de lineas o permisos de servicio de autobuses, la
flota existente autorizada y sus frecuencias en una muestra de principales rutas en
donde:

- Se considera puede haber exceso o deficit de oferta,

- En donde existe competencia autorizada, o sin permiso de microbuses

- Existan nuevas solicitudes de aumento de servicio

Establecer la cantidad de pasajeros movilizados en dias Viernes a Lunes inclusive
y Martes a Jueves, por vehiculo y total por ruta

Calcular factores de carga e indices de eficiencia operativa por empresario
Recomendar, si se requiere, hacer cambios en los niveles de oferta por ruta

Analizar y recomendar los lineamientos de una nueva politica para la introduccién
de nuevos servicios de microbuses

Anexo 7.8.1 - pag 1 de 4



B) Estudios de Costos por Tipo de Empresario y de Ruta

Objetivo:

Establecer la estructura de costos por tipo de empresario, con el fin de obtener criterios para
disefar una politica tarifaria y de subsidios.

Alcances:

® Analizar por muestreo de una lista representativa de rutas de distintos tipos los
costos de capital, operacion y mantenimiento de distintos tipos de tamarios de
operadores.

° En conjunto con los resultados del estudio anterior, establecer niveles de rentabilidad

de las operaciones.

° Analizar la factibiliddad y conveniencia de establecer una politica tarifaria diferencial
por tipo de ruta, tipo de empresa y nivel de servicio segun la edad de los vehiculos.

o Analizar la factibilidad de establecer un subsidio a los operadores, por medio de
incentivos para la reposicior de la flota, a cambio del subsidio actual al combustible.

® Recomendar sistemas de contabilidad, a ser reportada semanalmente por los

operadores a la DGTT, nuevos sistemas de fiscalizacion simplificados que
reemplacen al sistema actual, esquemas tarifarios y de subsidios.
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ESTUDIOS DE MENOR PRIORIDAD

A) Estudios de Demanda Global, Origen-Destino

Objetivos:

Establecer los patrones de demanda de transporte publico de pasajeros interurbano, por
origen-destino a nivel nacional, a fin de reestructurar el sistema de rutas.

Alcances:

o Disenar, ejecutar y procesar los resultados de una encuesta por muestreo de origen-
destino de los viajes totales en transporte publico interurbanos a nivel nacional.

° Analizar los resultados de la encuesta y recomendar los cambios que sean
necesarios en la estructura de rutas existentes en la actualidad.

° Analizar la magnitud de la demanda que se moviliza en la actualidad en vehiculos

pick-ups y microbuses, y recomendar una politica de asignacion de nuevas rutas de
microbuses para los actuales operadores de pick-ups.
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B)

Estudio Inteqgral de Terminales Interurbanos

Objetivos:

Analizar la necesidad de ejecutar un Plan Nacional de Terminales de Transporte Publico
Interurbano, dimensionarlo y analizar su factibilidad econdmica.

Alcances:

Definir cuantos y cuales terminales interurbanos deben construirse a nivel nacional,
dentro de un Programa de Inversiones a cinco y diez anos, en funcion de la demanda
de viajes actual y futura.

Definir la ubicacion aproximada de los terminales recomendados en cada ciudad,
tipificar tres 0 mas tipos de terminales para distintos tipos de ciudades y dimensionar
los requerimientos para los proximos diez anos.

Estimar los costos de construccion (terrenos, edificios y equipamiento), operacion y
mantenimiento y estimar posibles ingresos por concepto de utilizacidén y concesiones.
Analizar la factibilidad econdmica de su construccion por el sistema de concesion con
el sector privado.

Desarrollar las bases, criterios y lineamientos para realizar un concurso-licitacion
para la construccion y operacion de los terminales por concesion, con participacion
de las Alcaldias respectivas y el GOES.

Recomendar un programa de Inversiones y un Cronograma de Ejecucion del mismo
para los proximos cinco y diez anos.
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ANEXO 7.10.1

Planilla Utilizada para Encuestas a los Usuarios del Transporte de Carga

=



ENCUESTA A LOS USUARIOS
DEL TRANSPORTE DE CARGA

| EMPRESA:

2 DIRECCION: TELEFONOS:

FAX:
3 REPRESENTANTE:
4 TIPO DE CARGA QUE MOVILIZA:
5 IMPORTACION: EXPORTACION: NACIONAL:

6 PRINCIPALES ORIGENES Y DESTINOS, VOLUMENES MOVILIZADOS, TARIFAS USUALES

RECIENTES POR TIPO DE CARGA.

(ESPECIFICAR Sl ES SOLO TRANSPORTE O Si ES PTA. PTA.)

ORIGEN DEsTINO TiPO DE CARGA ToNs/ARO ¢ /Ton
M3/ANO
A) CAMION

B) FERROCARRIL

Hoja N°1 /
oja \&3



ENCUESTA A LOS USUARIOS
DEL TRANSPORTE DE CARGA

COMPETITIVO?

7 PERCIBE USTED QUE EL SERVICIO DE TRANSPORTE DE CARGA EN EL SALVADOR ES

O ES UN MERCADO MONOPOLISTICO?

CONSIDERA QUE TIENE NORMAI.MENTE OPQRTUNIDAD DE ESCOGER SU TRANSPORTISTA,

TIENE USTED OPORTUNIDAD DE NEGOCIAR TARIFAS?

DO POR SUS TRANSPORTISTAS?

Raprioez O-D CONF£

Y PUNTUALIDAD

BILIDAD

PASO DE FRONTERAS: (INDIQUE CUAL)

CosTO/TON

TIEMPO

o
DMENOS DE 2 HRs DD:’FlClL
Da A 6 HRs DBIEN
I:]MAS DE 6 HRSs DREGULAR

(EXPLICAR)
PASO FRONTERA;

8 COMO CATALOGA USTED LAS SIGUIENTES MEDIDAS DE CALIDAD DEL SERVICIO PRESTA-

CosTo DE.~ PUERTOS O
TRASBORDO FERRO-
O MANEJO CARRILES

]ALTO Pro.

]BIEN ¢/ToN:

O PROBLEMAS MAS SERIOS QUE ENFRENTA COMO USUARIO:

]BAJO FFRR
¢ /TON:

SERVICIO DE PTA A PTA

Hoja N°2



