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PRESENTACION

La Comisién EconSmica para América Latina estd realizando diversos estudios
sobre el impacto de la crisis de energia em las economias latinoamericanas,
con el propésito de colaborar con los gobiernos y organismos regionales en
la identificacién de opciones que permitan disminuir o compensar sus efec-
tos econbmicos adversos.

La Subsede de la CEPAL en México contribuye a estos fines con el pre-
sente trabajo, que pretende evaluar en forma preliminar las repercusiones
de la crisis de energéticos en los subsectores de carreteras y transporte
automotor de Centroamérica, y tiene como objetivo adicional colaborar en las
discusiones que sobre la materia se llevarin a cabo en el Simposio sobre la
Crisis de Energfa en los Pafses Latinoamericanos, a celebrarse en Santiago

de Chile en septiembre de 1974.

/1. ANTECEDENTES,
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I, ANTECEDENTES OBJETIVOS DEL ESTUDIO CONCLUSIONES Y
- RECOMENDACIONES

'1. Antecedentes

La crisis de energéticoé-de fines de 1973, originada en la ‘escasez y aumento
dé“ptecioS‘del pefréléb y‘dérivédos;‘tuvo diversas Yy significativaS‘repercu~
siones én las economias centroamerlcanas, especlalmente por ladependencia
absoluta de la regid6n en materia de petréleo ¥ derlvados 1mportados.1/

Las alzas pronunc1adas de los prec1os han debldo ser absorbidas por
los paises centroamerlcanos, cuyas economigs no dlsponen de los medlos o
los mecanismos para compénaar el efecto lnflacxonarlo resultante.

- Entre los: sectores especlalmente afeCtados, flguran el 1ndustr1a1 el
agricola, ‘el eléctrico, el re31denc1a1 y ‘el de- transporte, los que a su vez
inciden en el contexto econdmico general aumentando los desequlllbrlos en
las balanzas de pagos, acelerando .la inflacidn, y d;smlquyendo,el 1qgreso
real y, probablemente; provocando su gonceﬁtra@ién'rélaﬁiva, La medicién
de estas comsecuencias globales se?apoya:ihévitablemenfg en la évalqacién
de los efectos sectoriales respectlvos. v‘“‘, . .

Para este trabajo .se seleccxonaron los subsectores de carreteras y
transporte’ automotorg/ .debido a que. por un’ lado resultaron muy afectados
por la crisis'y, por qtro,gel des§;rolxo y operaq;én_dehlos mismos es sen-
sible a las politicas internas.que las'autBridaﬂeé_éeptgqamerigahas podrian
adoptar para amortiguar algunasﬂcqqseCQéﬁdias”ecoﬁémicas dé,los‘aumentoé en
los precios de'los emergéticos. | ‘ ‘ ‘ ‘L -

En Centroamérica el consumo de derlvados del petréleo se abastece en

un 100 por ciento de productos xmpo;;ados, y“uno de sus‘destlnos

l/ La industria del petréleo en América Latina: Notas sobre su evolucién

reciente y perspectivas, publicacién de las Naciones Unidas, No. de
venta S$.73,11.G.2.

2/ Complementa otros estudios de la CEPAL al respecto, entre ellos, El proceso

de perfeccionamiento del Mercado Comin Centroamericano. Apuntes sobre .
la crisis de energéticos y.su. impacto en las .economias centroamericanas
(CEPAL/MEX/74/12) y El efecto ‘del” nuevo precioc: del ctrélec en el trans-
porte latinoamericano (documento en preparacién).  CEPAL, 1974, Sentiago,
Chile.

/principales
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principales es-el transporte. . A° flnes de. la década anterlor llego este
renglén a cerca de dos m1110nes de t@neladas, con una tasa anual de creci-
miento del orden del 6 por ciento.gl
Dentro del sector, al coﬁéﬁme*éﬂéémdtor le corresponde una participa-
~¢ibn elevada.tanto por.la intensa: utlllzac16n de este- modo,‘como porque el
mayor-volumen del transporte maritlmo y~parto del ‘aéreo son realizados por
empresas extrarregionales, !y -el ferroviario. uonsume cantldades de derivados

del petrdleq,pocq con§1derables.'u:;e: e . : S =

Vi

Coweno2. Objetivos del estudio

RERE I

El impacto de''la ‘crisis de enéfgéticésfén el subséctor automotbr:sigdificé .
primero desabastec1m1euto y luego aumento “de prec1os en los combustlbles Y,
1ubricantes. El prlmer efects resultd transmtorzo mlentras que el segundo
ha mantenldo una tendencia m&s''6 menos eostenida.” f '

El alza de precios de ‘los ccmbust1b1es trae apareJados 1ncrementos ‘én
los costos econbmicos: y financieros de' 0pera016n ‘de 1los’ vehiculos y los
aumentos en'cadarvalorac16n‘de1 ¢costo dependen entre”otros; de los impues-
tos. Asi, 1a politlca impositiva qué 'se adopte en el futuro influirg sig-
nificativamente 'én el ‘desarrollo del transporte automotor.

‘En este’ estudIO'se'trata;'prlmerOjde evaluar“las repefcﬁéionés direc-
tas'de la'crisis en los preécios de ‘los ‘combustibles y su”inéi&enéia en los
costos de operacién de los vehiculos y luego, anallaar las consecuenc1as
“que sobre ‘el desarrollo del transporte “aitomotor tuv1eron las polItlcas ’
adoptadas por los paises centroamericanos para amortlguar dlcha s1tuac16n.
Para €llo‘§e estudian‘en'forma preliminar, pata- ia rewlon centroauer1c9aa
1

en su coniunto,raés=" pec:ov 1rst1tucldnéles de cor,o nlazo asi como las

expectativas de inversid

3/ Véase La industria .del. pétrﬁleo‘éﬁvkmérgga atina; Notas sobre éu
o evoluc16n,rec1ente y perspectlvas, _2 c1t?, cuadros 9, 11 y 18

/3. Coﬁciusiones




CEPAL/MEX/74/17
Pag. 5

3. .Conclusiones

a) Aumentos de precios y costos

La crisis de energéticos.de octubre.de 1973 repercutid negativamente
en el subsector. del tramsporte automotor: a causa del alza sustancial de los
precios de los combustibles que;- en promedioy, . se -incrementaron en la regidn
en 117.0,:96.8.y '113.5 por ciento para la gasolina regular, ~la premium y el
diesel, respectivamente, "alcanzando:valores por galém de 57.5, 62.0 y
47.5 centavos de Qasoz‘cen;rqame;i¢ago, .en el,mismqurdan. 1Qomo‘consecuen-
cia, sawaleyévsignif;gativagenteual;aasﬁojda bperaégéﬁ &aulaéi#ehiculos,
1legandqﬂlostmarggqales a corto plazo para.el autémévilry el camibn de
15 tong}adas‘(exgluyendoﬁi@gqe§;os) a 35.7 y 176.3 pesos centroamericanos
por mil kilémetros en carpetas de rodado pavimentadas y.a .45. 7 y‘269 4, en
las de ‘grava, lo que representa 1ncrementos de 31 3 y 36 3 por ciento en
carpeta, paV1mentada y de 29.1 y. 29. 8 por c1ento en 1a de grava, en relacién
con los costos prevalec1entes antes de 1a crlsls.w{ . ) .

~ La polltlca adoptada 1n1c1a1mente por Guatemala, El Salvador _Honduras
y Costa Rlca .para amortlguar el impacto 1nflac1onar10 darivat o de 1a cri-
sis de energia con51st16 .en mantener constantes los valores absolutos de
los 1mpuestos a los hldrocarburOS. Con ello las tasas de 1mpuestos decre-
c1eron en promedlo de 75.0 a 36 6 por cierto. para 1a” gasollna regular, de
69.2 a 38.7 para la premlum, y de’9, ] a 6.3 3" por ‘ciento para el diesel.
Esto condugo a elevar los prec1os de venta a 81 86 y 51 centavos de peso
centroamerlcano por galén, respectlvamente, es dec1g se 1ncrementaron en
68. 8 59 3 y °6 2 por ciento, en ‘el ‘mismo orden. A51, se restring1eron
los aumentos de’ Ios costos marglnales f1nanc1eros de Operac1on, que experl»
mentaron’ 1ncrementos menorés a los que habrlan 0curr1do de mantenerse cons-
tante la’ tasa tr1butar1a (y no el valor absoluto como realmente sucedlé)
De esta manera 1los costos flnancleros de operaclén para elyautomGV11 y el
camidén de 15 toneladas 11egaron a: 55.9 y 202.4 pesos ‘centroamericanos por
‘mil kilémetros en carpeta ﬁavimentada ya70.2y 317'6"en 1a de grava {con
aumentos de 18. 9 32.0, 17.8 y 25.6 por c1ento respectlvamente bastante

inferiores a los" que se hubieran alcanzado sin incluir impuestos.)

/b) Consecuencias
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b) Consecuencias de la politica impositiva adoptada

De lo anterior se concluye que la politica seguida logré disminuir el
efecto de la crisis en los costos para el usuaiio’(financieros); 'y amorti-
guar en censecuencia.la tendencia-inflacionaria.::Tuvo ademnds repercusiones
en otros aspectos dé-la economfa nacional 'y regional vinculados. entre si,

. comopor ejemplo.en: :la estructura: tarifaria, la: asignacidn:de demandas de
;transporte .entre modos-.y submodos:competitivos; los ingreésos-fiscales y el

desarrollo de la-industria del transporte:automotor. .

" i) Tarifas ‘de fletes. Las tarifas de flates pira el cémercio
intraééﬁéréémeficéﬁoqfﬁéfdﬁ*éléﬁaéés én;ﬁngﬁb”ﬁdf'éieﬁfd “incremento sen-
siblemente pareC1do al 32 por ciénto de aumento del costo f1nanc1ero de 1os
camiones de 15 toneladas de capacldad ya referxdo. En’ v1rtud de este
reaJuste "el servicio contlnua ofreciendose ‘en”forma mds o ménos s1m11ar a
la anterior a la crlsls, 'y permlte v1a3es rentables con ‘una’ baJa 'utiliza-"
cibn de Ia capacldad de los camiones. Esto, por un’ lado,’ da scceso a trans-
portxstas 1nd1v1duales ocasionales y no organlzados ‘al’ mercado, ¥ por otro
encarece ‘el” costo ‘del transporte. Se’ concluye pues que no se aprovech6 la
coyuntura que se ptesenté para superar aqueIlos factores que normalmente '

s

1mped£ane1 desarrollo de’ la act1v1dad del’ transporte automotor

P
y 3

11) Desarrollo del transporte automotor., El desarrollo del trans-

porte automotor requlere de una estructura tarlfarla de fletes adecuadqs,r
de una def1n1c16n de zonas de 1nf1uenc1a de camlones t1po y de ferrocarr1~
les,vde una c1erta estabilldad de 1a demanda de este t1po de serv1c1os y de
una adecuada organlzaC16n 1nterna y, en general de una polltlca espec1a1-
mente 6f1éﬁfada a su desenvolv1m1ento ) Ello es valldo para, cualquler

nivel de prec1os de combustlbles v de costos de qpera016n, pero adqulere
espec1a1 urgenc1a en 1a a»tual coyuntura. Esta politlca deberia orlentarse
a selecc1onar el tlpo de vehxculo Y. la maénltud del parque de manera que
tlendan a reduc1r el costo econémico .y con ello el f1nanc1ero. Para e1
.transporte de b1enes cabe destacar pues que; . a) el cam16n 11v1ano (de apro-
x1madamente 4 toneladas de capacldad) tlene costos de operac16n muy altos,

y s6lo conv1ene para labores nac1onales de acoplo en dlstanc1as no mayores

/de aproximadamente
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de aproximadamente 100 kilémetros; b)-el camién pesado. (de 15 toneladas de
capaC1dad con 2. eJes 51mp1es ¥y uno dohle), que provoca altos: costos en la
1nfraestructura pareclera més Gtil para el transporte de bienes pesados
(mlneros e 1ndustrlales) que para el comercio regional, preferentemente de
carga agrlcola, 1ndustr1a1 l1v1ana ¥ .general, y cuyas distancias --en las
'fdemandas pr1nc1pa1es—~ fluctﬁan entre 300 y 900 kllémetros, y ¢) serfa-
aconseJable 1ntroduc1r el camlén de 6: a 8 toneladas en distancias medias, y
el de 10 a. 12 toneladas con 3.a 4 eJes para distancias mayores. ' En cuanto
al tipo de combust1b1e, lamentablemente no -se dxspone de suficiente infor-
mac1on para llegar a resultados concluyentes, ya que-los datos existentes

se refleren, en. 1os camlones pesados, al diesel: vy, en los livianos, a la
'gasollnab‘ Sln*embargo, para, el nlvel actual de precios, pareciera. preferi-
ble el diesel. Con respectohalvgransporte deﬂpe;spnas, la. politica deberia
estimular decididamente. la utilizacién,déiaufqbuseg,que-qﬁrecen‘costos.de
operacién notablemente menores a 1oé»dé1‘éutomévil‘y;quegjademés, absorben
menor capac1dad v1a1 POE pasaJero.: Asi, ademés de reducir los costos econd-
micos . de operacxén congest10nar1an‘relativamente.menos;las carreteras y con
ello Lnf1u1r1an'en,muchosﬁcasos a;hacer~a6n*més discutible la necesidad.de

ampliacién de la capacidad.de! algunas vias.

iii) Asignacién de demandas. La polftica aplicada en la ‘actualidad

de mantener el valor absoluto dé los impuestos no pafeciera la indicada si
se le juzga coﬁ‘reiaCién al'prbpééito-délﬁiétribﬁbiéﬁwbptimé'dé demanda,
puesto que sé conservan los impuestos previos a la ctisis --que probable-
mente no reflejan pléﬁaﬁénfé 108 éoétos?por‘iﬁffaééfrﬁétura‘aéignabies'al
transporte automotor, especialmente al camién pesado-- y'édéhés no se com-
pensan los aumentos de. 105‘cost05wde reposicién de 1a. infraestructura deri-
vados‘de'la~crisis, Ocurre en: ‘suma- que el costo f1nanc1ero en el transporte
automotor se aleja . del econémlco de operaczén no’ asf .en el ferroviario, con
la cons1gu1ente distorsién en la. d1str1buc16n de la demanda entre ambos
modos. En algunos paises tampoco: permlte equlllbrar los impuestos atribui-

bles a cada camién tlpo, con . las mismas consecuenc1as.

/iv) Opcién
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-iv) - Opcién del transporte intérmodal. :'En el ‘sérvicio a los ‘puertos,

camiones: y. ferrocarriles- compiten entre si. Debiéra prévalecer el trans-
porte ferroviario, por cuanto: 1) las ciudades capitales (excepto
Tegucigalpa) -estén vinculadas 'a ‘los: principales puertos de altura mediante
ferrocarriles 'en operacién; 2) la demanda de -estos servicios es lo suficien-

temente cuantiosa como para ser :satisfecha con: eficiencia ~-en ambas ‘valora-

.ciones-- a través del modo ferroviario; 3) esta demanda permitiria a los -

ferrocarriles ofrecer tarifas. inferiores a las de los camiones,: cubriendo
sus costos;: 4). ello. contribuiria- por<una- parte, a superar el déficit perma-
nente que impide la renovacién. adecuada: de equipos’e: instalaciones y, por-
otra, asignarle a los ferrocarriles :centroamericanos una funcién importante
e idénea.: . Esta funcifn es -especialmenteimportante en el transporte inter-
modal ferroviario-portuario-maritimo:y resultarfa mas eficiente si se uti-
lizaran contenedores, pues ‘éstos reducirfan 108’ costos terminales en los

enlaces. Convendria por lo tanto emplear la ecuwbinacién'intermodal apo-

-yada en'el ferrocarril:tanto en el movimiento: de' importacibn-exportacién de

la regién con paises- fuera del 4rea,’ como en el comercio intracentroameri~-
cano:para. distancias. de:mas de 900 .kilémetros. - Para estas extensiones, y
dado el volumen de demanda regional y el nivel de costos alcanzado-en el -
transporte automotor, no parec1era Justlflcaxse la construccién de lineas
ferrov1ar1as para, v1ncu1ar los actuales sléfémas ferrov1arlos“ﬁac1onales.

(Los antecedentes dlsponlbles 1mp1den,,sln embargo,.ldentlflcar cuantltatl-
vamente eg;a,alternatlva Y;menog‘perglpgg;gnal}zggila.ggpveplepcla,QeJgge esos
sistemas se conectaran con los. de paises fuera §g:}§3:¢g;6n<pqmg_Még;co y

1os Estados Unldos )

Lt

v):.Ingresos.:fiscales:derivados del~transporte automotor. Este

aspecto es -muy sensible-a la-politicavimpositiva.aplicdada aun:euwando las
recaudaciones estédn afectadas por .aspectos de:polftica”fiscal y: arancelaria;
sin embargo 'seria. equitativo destinarlos,. en medida importante, 'a‘la récu-
peracibn o-reposgicién.de la infraestructura vial., -Estos ingreSOS‘resulﬁé-*
ran, en términos reales; .inferiores a. los espérados debido a dos razones
principales: que el transito ha disminuido como consecuencia de la crisis y

que los costos de la infraestructura han aumentado.

Ceh /4. Recomendaciones
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4. Recomendaciones

‘a) Para el cortoiplazo. . . .. i.

Las acciones & adoptarse a ‘corto piazo debeérfan’tender a armonizar
la politica impositiva sobre combustibles 'y la arancelaria a la-importacién
de vehfculos, sin perder “deé vista los objetivos principales del sector
transporte’ --minimizar el costo ecomfmico glob4l apoyando deécidida y equi-

tativamente el desarrollo de 1os ‘sectores’ praduct1vo, social 'y urbano-- v

i
{an

el de disminuir el efecto 'inflacionario:
Conviené que la polftica“s adoptdr se oriente --médianté acciones
‘sobre ‘los costos ‘financieros de los distintos modés 'y submodos de trans-
porte--"a estimular 4l ustario a seleccionar ‘aquéilos ‘medios que tiendan a
reducir el cdstd“gidbal para la economfa. ~ Pard ells, 'debe tenerse présente
que ‘cada modo y "&ilbmodo dlspone de su propla ‘zona ‘de’ ‘influencia econémica:
éptima. 'Sin embargo, como ‘€l usuario és ‘atrafdo poOr ‘consideraciones finan-
cieras, los coétdé“que féfléjan esta ValofaCiéh‘déberén'gtavarse‘de‘tal‘
manera que estlmulen a escoger el modo o° submodo 6pt1mo de acuerdo con las
caracterfsticas’ d@ ‘cada’ demanda de’ transporte (esenc1almente en cuanto ‘a

tipo, volumen o peso vy dlstanc1a)

;

1) Politlca arancelarla. Buena parte de los obJetlvos de la

pOlltlca de transporte automotor se pueden alcanzar medlante la adOpc16n de

determlnadas medldas como 1a de restr1ng1r o fac111tar, alternatlvamente,

la 1mportac16n de dlferentes tlpOS de vehiculos, ut111zando para ello el

mecanismo arancelarlo. Ambas alternatlvas serian apllcables, por eJemplo

LI

al autom6v11 y a1 autobus, respectlvamente Tamblén podr{an apllcarse ‘a
los camlones, con el f1n de 1nduc1r al empresarlo a selecclonar el camlon
tlpO, v de regular el crec1m1ento del parque de camlones, ya que en 1a

actualldad parece exce31vamente numeroso.

2 i he . .y il

Ello permltlria dlsmlnulr progre51vamente el costo econémlco de ope-

raclén de los camlones al propender a 1ncrementar su ut111zac1on. Solo ast
“ar W )

podria conceblrse una estructura tarlfarla que resultara mas convenlente

para el usuarlo Y, el empresarlo._'

“Jii) Politica
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ii) Politica impositiva. Cabria: introducir pequeflos ajustes en la

politica actual. Las modificaciones serfan de tres tipos: 1) aumento al
impuesto de la gasolina premium; 2) aplicacibn de leves impuestos al diesel
en aquellos paises .en donde atGn no exxsten, y 3) unxformaclén de prec1os de
'los dlstlntos combustlbles a. n1ve1 reglonal e o
‘ﬁ_l) La relacldn de precios entre, la gasolina Jpremium .y 1a regular
resulEa decrec1ente respecto al, periodo anterior a la crisis, (ya sea valo-
randola con meusstos o sin ellos) .como consecuenc1a de que e1 incremento
de preclos de 1la gasolina premlum fue. 1nfer1cr al de la regular y también
al del d1ese1 Ello 51gnxf1c6 un aumento relatlvamente mendr para el trans-
porte 11v1ano de personas,‘contrarlamente a lo que recomendaria ‘una adecuada
politlca de transporte automotor.p_Esta 51tuac16n se’ meJorarla aumentando
vlevemente los 1mpuestos a la gasollna premlum hasta alcanzar el nivel apro-
hx1mado que actualmente apllcan Nlcaxagua y Honduras (32 por c1ento) - De
esta manera el costo f1nanc1ero de Operac16n del automov11 se acercarfa o
'supetaria al econﬁm1co, estlmulando asi la creaclén de empresas de trans-.
porte colectlvo de personas,‘lo que a su vez dlsmlnulria el costo econémico
global (por pasaJero—kllémetro) del transporte automotor de personas,.y‘_
aumentarfa los ingresos fiscales. ' . ‘

2) El 1mpuesto promed1o flJadO al d1ese1 en la reg16n es de 6 por
ciento segﬁn se anot6 Guatemala y Costa Rlca né av1lcﬂn 1mpuestos y en
los ‘demas fluctua entre 6 7 y 15.3 por c1ento. Como se 1nd1c6 en el parrafo
anterior este ultlmo parece tn buen n1ve1 y hac1a él deberia tenderse paula-
tlnamentet= Se podria comenzar apllcando en Guatemala y Costa Rlca un
1mpuesto del orden de 7 por c1ento.. Ello aportaria benef1c1os muy parecl-
dos al’ caso anterlor en lo referente a 1ngresqs flscales, y contr1bu1ria a
una meJor as1gnac1on de las demandas de traﬁsporte terrestfe entre modos y
submodos competitivos. - - v P ‘

3) La tercera mod1f1cac16n,complementaria a la anter1or, proplclaria
la un1form1dad de los costos flnanciéibéyaér°1nales a corto plazo --espec1a1-
mente de vehlculos med1anos y pesados-- en todos los palses de la reglén,
1mp1diéndose con ello 1a competencla de51gua1 entre camlones orlglnarlos
de distintos paises centroamericanos. Tamblén ev1taria que 1os paises que
no aplican impuestos al diesel subsidien en parte el transporte regional.

S /Otra medida
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. Otra medida impositiva:seria fijar cuotas.o peajes en las carreteras,
préctica que ha dado excelentes resultados en paises latinoamericanos, espe-

cialmente -en-las carreteras paralelas:a:los ferrocarriles. '~

iii) Efecto inflacionario. La adopcién de las recomendaciones plan-

teadas podriaﬁ;ttaerucqnsigpgénggljgprtpﬁplazo,incremeggps-de;los costos
financieros. -Cabe preguntarse entonces siresultarian oportunas‘en este ~
momento en que’se hacen esfuerzos por evitar presiones inflacionarias. '
jSin*emba:gb,-el;agmento‘del‘costo;financierb'deﬁoperacién?deliauto-‘
mévil no.tiene repercusiones inflacionarias'de significacién. Por otra
parte, si en el transporte de bienes se aumentara.el impuesto-al diesel en
un 7 por clento ,.se. 1ncrementaria el costo de 0perac16n marginal del
camidén de 15 toneladas en solo un 3, 3 por c1ento en'éarpetas de rodado
pav1mentadas, y en un, 2 .8 por c1ento en las de grava,.. mientras que en
camlopes dgwa‘toqgiadasﬁlewagmepﬁgg‘ser;aqlﬁg'S.l y:2.7,po; ciento, res-
pecfivamente., Estds ipggémggtqg-pquepﬁygﬁsga‘prqvoca;,gugenppswtarifarios
equlvalentes, 0 blen .ser absofbidos sin efecto ulterior. En el primer
caso, el efecto 1nf1ac1onar10 medido por el aumento del precio del producto
en su destino final, seria 1n31gn1f1cante (menos del 0.3 por ciento), y en
el segundo ;-el‘mas recomehdableb“"e absorberfa e1 aumento, elevando pro-

porclonalmente la ut111zac16n de la capac1dad de los camlones.

13
b

1v) Desarrollo del transporte automotor._ Cabe destaca;, por su
enorme trascendencla, .que serIa posible dlsmlnulr el costo unitario econ6-
mico y f1nanc1ero del transporte de bienes y. pesado de persomas aplicando
las med1das de corto plazo recomendadas, 'Y .que. sobre. esta base.es razona-

ble esperar un geJorldgsarrpl;q de esta actividad.

b) Para el mediano plazo .

En el médiano plazo;. las” accidnes deben dirigirse mds bien a las
inversiones en el subsector de carreteras, aunque no todas las inversiones
que se contempla reallzar en este subsector conducen al prop651to planteado.
Por ello, es precxso adecuar tamblén la,politlca de a51gnac16n de recursos

orlentandola hac1a aquellos _proyectos. --que es ‘necesario identificar o

/Treevaluar con
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reevaluar con bise ‘en ‘el dctual nivel de dostos--'que resulten més eficien-

‘tes en funcibn de las finalidades sefialadas; tales -como-por ejemplo . los

proyectos de mejoramiento-dé.la carpeta de todadoy de disminucién de la:

pendlenta, POK; sobre los de ampllac16n v1a1

i) " Mejoramientc de la carpeta de. rodado.',La pavimentacidén de car-

petas de.grava produce ahorros que resultan mis.significativos en-el ‘aetual
nivel'dé ‘c6stos,  aunque el costo del asfalto también ha aumentado. Se:
obtiernen .asitismé. economfas ‘mucho: mayores; con.la ‘carpeta de ‘grava =-cuyo
costo de construccién no ha sufrido mayores-aumentos. reales-= con respécto

a la superficie.de la tierra. ...

ii) ﬁigmiﬁuciéﬁ"dé”1a>peﬁdiéﬁtéi "La"disminucién de pendientes,

valida para las’ vias actuales y ‘en proyecto, produce ahorros con51derables.
Por eJemplo los ahorros que” se obtienen’ ‘entre’ c1rcu1ar a través de una
pendlente del 3 por c1ento respecto ‘a una “del- 5 por c1ento és mas de dos
veces superlor a los que ‘se obtenfan en el mlsmo ¢aso antes de la crisis.’

Asi, proyectos ‘de’esta naturaleza pueden admltlr rentablemente cuantlosas

- RN RN B
. FR R k4 ‘._,.‘-,.\‘;: <

1nversxones adlcxonales.

o s

1l1) PlanlflcaC16n del subsector y a51gnac16n de recursos.; Ambas

expectatlvas de 1nver316n marglnal --me;oramlento y/o camblo de carpeta

v dlsm1nuc16n de la pend1ente-- ex1gen una readecuac16n de la olan1f1cac16n
de la lnver51en v1a1 de acuerdo con-una’ reevaluac16n e 1dent1f1cac1on de
proyectOS'" Esto 31gn1f1caria, ademas, una a51gnac16n dlst1nta ‘de recursos,
para “to cual habria que apoyarse tanto eén 10§~ costos actuales de’ operac16n
comd en'su compos1c16n (en 1a cual 1a" ‘participacién relativa del componente
por combustible ha aumentado, en promedlo, del 27 al 46 por ciento). E&
muy importante considerar estas expectativas de inversidnm marginal en los
actuales planes de caminos vecinales, en sus aspeétééﬁdégﬁiaﬁifiéaéiéng
evaluacidn.y.disefio, las que pedriam-hacer :socioceconémicamente més..renta-

ble este .tipoide proyeetos... - . citun . G nrand

: 1v) Denevdencxa entre medldas ‘da corto v medlano nTazo. ' ‘Cabe des-

tacar e insistir que ‘ia- 1nver816n vial nio lograra sus propésltos econémlcos

si no se‘adec@a paralelamente ‘el marcéd 1nstitucional relacionado con el

) /servicio del
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servicio del transporte. Asi, por ejemplo, de nada serviria una gran inver-
sién vial para mejorar un camino, si luego'los Eamiones circularan a baja
capacidad a causa de una estructura tarifaria deficiente, manteniendo el
costo financiero para el ‘wsuario-y-aumentardo el costo econémico, o bien
que ella permltlera la competen01a entre camiones y . ferrocarril, lo que.
aumentaria 1os costos econdmicos: de ambos. Si prevalecieran estas situa-
ciones sobre la inversidén vial serfa preferible .no realizarla.

Por otro lado; existe la posibilidad de que las mejoras viales propi-
cien un aumento inconveniente en la velocidad (especialmente en los automé-
viles), lo que incrementa el costo de operacibén. A la inversa bastaria
1imitatla‘a $6 kil6metros por hora. --velocidad. que minimiza el costo econd-
mico del automévil-- para obtener ahorros equivalentes.a los que se logran
mediaﬁté grandes inversiones en el subsector vial.  Asimismo, pareciera que
las inversiones destinadas a incrementar la capacidad vial deberian tener
menor prioridad que las orientadas a mejofar.laswcarpetas.dewrodadovy a dis-
minuir la pendiente. . g , S e

| _Finalmente,scabe‘insistir que la aplicacién de las recomendaciones
sugeridas amortiguaria el efecto ‘de la crisis, al‘disminuir‘el,actual nivel
de costosrde,0peraci6nﬁde1'transporte.automo;or de bienes y de personas e
indirectamente también el de los demds modos. Estas se resumen en: una
mayor utilizacidén de los camiones paralelamentg‘a_ﬁng;;egula;;én‘del tipo y
nimero de unidades; inpgnsificacién‘dgl uso de autobuses; una distribucidn
6ptima de las dgmandas entre modos y submodos competitivos, mediante esti-
mulos a2 los usuarios en la gleccién,‘y_un,mejqramiento de las condiciones
de circulacién de las carreteras. El conjunto de estas recomendaciones
repercutiria a su vez favorablemente en: .la balanza de pagos, al disminuir
los egresos en divisas como‘consecqencia_de,menorgs importaciones en petré-
leo, vehiculos e insumos para el transporte; en el fen6émeno inflacionario,
al disminuir los costos del transporte de bienes y el pesado de personas, y
en la distribucién del 1ngreso ~al. traspaaar la. mayor parte'de los efectos
inevitables de la CtlSlS al’ transporte 11v1ano de personas,'mlnlmlzandolo
tanto para los sectores productlvos como para las 4dreas y subregiones mis
aisladas. Por otra parte se’ con51dera altamente convenlente extender este
analisis a otros modos de’ transporte, dando preferenc1a al transporte aéreo
comercial, el cual debera plantearse en un contexto regional, como Gnico

método para lograr una mejor utilizacidén de los recursos existentes.
/11. PRECIOS
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'II. PRECIOS DE LOS CCMBUSTIBLES

Can ok r:.,

1. ’Va 1aciones en 1os recios

s

Como consecuencia de la crisiside eqergéticos,ulos;prewios‘de.los‘combus-
tibles usados em el transporte automotoyr:tuvierom alzas:significativas:
cue fluctdan entre 35y 170,por ciento,’ i En el cuadro 1 se indican:los.
p:ecios’medio§MQEkla'gasqyinauregular;fdewla=premiumv(o~extra)7y del
Adiesel que prevalecigp‘agtes y;después de la crisisyvasiscomo la varia--.
c:Lon porcencual*\ e RSt R

Los - perlodos de’ comn"“aclon adontados paxa este: esiudio som-el de’
enexro a° septlemore de. 1973,. ultlmo pericdo-anterior a la. crisis, ymabril
‘de 1 o7, l/ que corresponde a una’ fecha. en- la que. todos: los: paises .centro-
‘ americanos: hablan elevadorlos.:precios a niveles més. o menos edquivalentes
a los=aumentos‘lnternaCLOnales;gj" A R RIEALE IR R

De los valores del cuadro 1 cabe destacar que: las.diferencias en
los precios- gque existen entre paises. son bastante més sigmificativas que
. las hlstorlcas f/ hay una menor  diferencia de-precios’ entre-la-gasolina, -
vrggular y:la premium; y el mayor-imcremento:lo experimentd el diesel.-

o ~,’~x . . . . S C o et

a) . Promedio. centroam&rlcano e T T U S U PN

Las var1ac1ones en’ el promedlo cenuroamerlcano lle"an ‘ar ca31 un

cien'pOf ciento en °1 caso del dlesel ‘a cerca del /0 por tiento en 1la’ '

: Li/ LA

r*asol;\.nc. corriente . & poco menos’ del 60 pov'c1ento en 14" premium.

s e I . FEACE

(Vease el” cuadro 2%

JuZﬁar Dot 1a poalcion relativa’ aue’ hlstorlcamante han' tenido™’

et}

"en cada pals "16s diversos: tlpos de combusuible ‘con “eTac' n al promedio

regional, y tomando én cuenta 1os increméntos” da preeis ‘regist ‘rados én

1/ ©De mayo a-septiembre no han habido cambios significatives. U
2/ Todo el estudio se apoya en aouellos precios, [n los cuadros g uien-
‘tes estos periddos se anotarin -abreviadamente como 1?73 v 1974 7

respeetivamente. . :. . - S e RIRCINTI .
3/ Véase, % 28 _sobreé la crlsls de energetlcosgyfou
nomias cepripameridanas "(CEPAL/UEX/74/12).° '
4/ En el cuadro 2 se anotan . dos-.promedios para. la gasclina regulax, uno:
‘ que compr rende los clnco palses de la rezidén y otrwo, que, eycluye a Costa
Rica; el segundo permlte compararla cori ‘la premium.

" et PR /C\lhd’i‘dl’

aacto,en las @co~

“y
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Cuadro- 1
 CENTROAMERICA: | PRECIOS DE- COMBUSTIBLES AL .PUBLICO, 1973 Y 1974

(En:-centavos de: péso centroamericano por galdn)

eg® - igwdl - - Incrémentos
Sl T e
_Regu- . Pre-  Diesél Regu- . Pre-  Diesel —— Pre- Tiaesel
lav mium .1ar mium lgr' mium
Guatemala 46 50 23 74 78 57 60.9 56.0 147.8
El Salvador . 52 58 . 24 95 100 48  82.7.  72.4 100.0
Honduras 48 s8 31 79 85 42 64.6  46.6  35.5
Nicaragua 45 49 29 75 81 60 68.9 - 67.1.  106.9
Costa Rica®’ P 17 - - 46 833 . - 170.6

Fuente: Documentos (decretos, resoluciones, etc.) que fijan los precios en los pai-
ses respectivos. )

Nota: La composicidén de cada tipo de gasolina varfia alrededor de 85 octanos la

renular ¥y 95 octanos la premium.

Promedios del pais, de enero a septiembre de 1973.

Promedios del pais, al 30 de abril de 1974,

Se considerd una tasa de cambio de 8.50 colones por peso centroamericano.

La composicifn octinica probablemente es un promedio entre la regular y 1la

premium referidos en la nota.

o o jo
N

/Cuadro 2
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Guadro 2
CENTROAMERICA:,;PRECIQS PROMEDIO DE. LOS COMBUSTIBLES, 1973 .Y.1974

(Centavos de.peso _centroamericano por:galdn)

e ‘ : '.-Gasolinaw i 7 : .Diesel
__ “Regular@l’ ‘"Regularb/  Premium -

EE o

1974 , e 81 .. g6 . 51

Incrémento . , . . . N
(porceritajes) . 71,4 68.8 ' 59.3 " 96.2

Fuente: Cuadro 1. ‘
a/ Promedio de los cinco paises.
b/ Excluye Costa Riea. . = . . . ol e e

Co R T e R T R

/la regién
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la regidn --ruy similares a los ocurridos a nivel internacional, é/ especial-
mente en paises 1aL1noamer1canos no producLores-- parec1era que se ha alcan-
zado ya el nlvel apfoxlmaig d% ea3us»e derlvado de la crisis. Sin embargo,
podrian ocurrir peaueuos ajLstes de preCLOS en ambos sentldos, pero no es
posible prevellos éfi base a 108 3rec1os ‘al’ juleco, que tienen implicitos
impuestos.distintos .en cada pais. -Por esta razdn.en el .capitulo siguiente
se analizah;los,imppegtos. - v -

b) Comparacidn de 1dsiprecios de la gasolina‘premium v 1a regular

La relacién de prec1os entre ambas gasollnas también ha suxrldo
modlilcaﬂlones como consecue1c1a de los dllerentes 1ncremenLos de prec1os.

(Véase el cuadvo 3. )

c) Conclusiones

El analisis de los cuadrps 1; 2.y 3 arroja algunas chc1u§ione5
preliminares. ‘ _ ‘ o o :

i) Eﬁ'todSé'lésﬁﬁéiseé éﬁéeﬁfoﬂﬁsndufasél las alza#fhén sido absox-
bidas principalmente por el diesel, sezuido por la gasolina regular, y en
menor proporcidn por la premium, arrvojando un promedio regional de incre-
mento de 96.2, 68.86 y 5°.3 pnor ciento, respectivamente. ZEllo no parece
respondetr a una politica, pues implica que los mayores aumentos recayeron
sobre los consumidores con un menor nivel de ingreso, al afectar en mayoxr
medida al transporte pesado de bienes y de personas;

ii) Es probable que en aljunos paises se realicen leves ajustes
en los precios de los combustibles gque tiendan a acercarlos a los promedios
regionales, manteniendo la relacidn histdrica y evitando distorsiemes en
el servicio regional de transportes;

iii) Los eventuales ajustes vodrian afectar principalmente a la

zasolina premium, cuya diferencia absoluta y relativa con la regular ha

5/ Il efecto del nuevo precio del peirdleo en el transporte lotinosmeri-
cano, op. cit. Je indicon incrementos de precio, con ¥y sin impuestos;
de - los decrivados del petrdlco ¢n algunos paises latinoamericanos.

6/ El alza de precios del diesel se estudiabz a mediados de afio.

2

/Cuadro 3
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* Cuadro 3
* CENTROAMERICA: GOMPARACION DE LOS PRECIOS ENTRE LA
GASOLINA REGULAR Y LA PREMIUM, 1973 Y 1974
(Centavos de peso centroamer1cano;gor ﬂalon)
Diferenciaél . Cocientesh/ .

1973 1974 1973 1974
Centroamérica . . 6 ' . 5 A1z o 106
Guatemala . 4 109 1.05
| E1 Salvador 6 s 1.12 “" 1.05
Honduras 10 & 124 1.08
Nicaragua 4 5 1.09°  1.08

Fuente: Cuadros 1 y 2.
a/ Diferéncia entre el précio de la gasolina premium y la’

regular. :
b/ Cociente entre los precios de la gasolina premlum y 1a .
- regalar.

/resultado
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7/ v et .

resultado decreciente,~’ ya que si se mantuviera la proporcién actual
entre los precios de ambas: gasolinas, se éstaria gravando en mayor
medida al ccansporce peoado -~de personas y de blenes-— y favoreciendo
al transporte 11v1ano (automov11es, camloneuas, etc ) “Ello tendria
implicaciones wuy. serias .sobre la economia nacional, ya que tenderia a .

incremgu tax. Jlos efectos.de’ la CrlSIS en las actlvidaaes produciivas, y

“de nlnﬂuna manera contrloulrla a reauc1f el cos to” total del transporte

s

i

automoLor de blenes v personas.

ustas conclusiones prellmlnaces que se basan en prec1os de venta

al uLbllco, se verifican a continuacidén mediante el andlisis de los pre-

cios de los combustibles, excluyendo de.ellos los impuestos respectivos.

Z. Impuestos

Los paises de la recidn, con la sola excepcién'de Nicafagua, henmantenido

constantes los. 1mpuestos que zravan los. prec105 de "los ‘combustibles

“al publlvo, probablemente con la intencién de no acentuar la tendennla
inflacionaria. (Véase el cuadro &4.)

El cuadro 4 permite explicar por qué en relacién con los precios de
venta de ambas gasolinas el del diesel ha sulrido incrementos mayores, ya
que o no se le aplican impuestos (Guatemalc v Costa Rica), o &stos eran muy
bajos y se mantuvieron constantes, impidiendo amortiguar el efecto del
alza internacional. Por oira parte, también explica la conclusidn de la
seccidn anterior respecto al recargo decreciente del precio de la gasolina
premium sobre la regular, ya que las diferencias de impuestos enire ambas
gue en 1973 eran nulas o muy bajas se han mantenido en 1974, coa las con-

secuencias sefialadas anteriormence.

7/ ALl respecto Honduras y licaragua muestran diferencias con los demés
paises. In el primero la diferencia absoluta ha disminuido de 10 a
6 centavos, mientras que el recargo del 20.0 por ciento ha quedado
en sdlo 7.6 por ciento, Sin embargo, el diesel ha experimentado una
alza relativamente pequefia (35.5 por ciento) llegando asi a un precio
muy inferior al promedio centroamericano, aun cuando histdricamente
lo superd. MNicaragua, en cambio, fue el {inico pais que aumentd la
diferencia absoluta entre ambas gasolinas (de & a 5 centavos) aunque
no lo suficiente para mantener la proporcidn, que bajd de 1.09 a 1.08.
En cuanto al diesel conservd la proporcidn histdrica con el promedio,
a través de un aumento equivalente. Pareciera que, si en este pais
hubiera eventuales ajustes de precios, serian minimos.

/Cuadro &
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Luadro &
. CENTRQAMERICA IMPUESTOS A 10§ COMBUSTIBLES 1973 Y 197&
(uentavos de peso centroamerlcano pgr galon)
1973 1974 Diferencia
- Gasolina Diesel . Gasolina .. cel . —oasolima .. _ .
Régu- Pre- —~o°%" “Regu- Pre- ¢ Regu- Pre- —*
lar mium lar - - mium . - lar - mium

Centroamérica 2100 21,8 2.2 2206 260 30 160 2.2 0.8
Guatemala 22 32 . 22 22 o 0 0
El Salvador =~ %6 26 3 26 26 3 0 0 0
Honduras 19 20 4 19 20 4 0 0 0
Nicaragua 18 19 H .26 28 8 8 9 4
Costa Rica 20 - 0 20 - 0. 0 - 0

Fuente:

tivos paises.

Documentos (decretos y 1es01uciones) que fiJan los 1mpuestos en los respec—

'-:ALos cuadros
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Los cuadros 5, 6 y 7 muestran los pracios de los combustibles
(excluido el 1mpuesLo) Y. dlversas relac;ones entre los mismos. - Las
concTuSLOnes que se deVLvan de ellos v1enen a corrobo"ar 1as mencionadas
en la seccidn anueflor, en espec1a1 en 1o Lvﬁerente ‘a aue'

.a) Los incrementos de. Pprecios (excluidos los impuestos) resultan
narec1dos a los ocurridos a nivel 1nternac10na1 en palses latinoamerica-~
nonnq~produttorg$:%{T uln emaafno, se pueden espera? alnunoa ajustes--
--distintos entre si v encre los paises~- en 1os jo¥a eg;os de los tipos de

~c0moust1b1es que se analxzan en los ‘puntos 51gu1ente3'

b) Los incrementos de prec1os experlnentados haSLa abril de 1074
en nl Salvador y Costa Rica parecen muy elevados en relacién con los’
del resLo de los palses,9/ pues superan al p romedio centroamericano en
una proporc1on mayor a la re°1straaa en 1973 En Costa Rica el precio
de 1a" rra.sol:.nal sin lmPLeSLOS en 1974 supero en 37.3 por ciento al pro-
medio de los otros cuatro paises, mientras que en 1973 s6lo fue 2€,3 por
ciento méybr. Por otro lado, ei precié de la gasolina regular en '
£1 Salvador en 1974, superd en un 20 por ciento al promedio. de'Guatemala,
Nicaragua y Honduras, mientras que en 107J fue inferior en. un 1.9 por
ciento; el precio de la gasollna premlum, en 1974 superd al promedlo de
aquellos paises en un 1¢.4 por ciento, en tanto que en 1973 sélo result
1.6 por ciento més alta;

¢} En Honduras aln no se ha aplicado el total del alza de precios

al diesel.;g/ En abril de 1974 se hallaba 24,3 por ciento por debajo del
promedio regional, mientras en 1973 lo superd en 14.4 por ciento. Esto
no parece responder a una politica orientada a no elevar los precios del

iesel, ya que en este supuesio se habria intentado contrabalancearla con

un aumento proporcionalmente mayor en la gasolina premium. (Pero ocurriéd

S/ El efecto del nuevo precio del petrdleo en el transporte latino-
americano, op. cit.

S/ Tomando en cuenta que los proveedores de petrdleo son los mismos para
cada pais de la vegida, y que por lo tanto no pueden haber grandes
diferencias de precio de compra, ni de costo por flete, la explicacién
pareciera residir, ya sea en una menor eficiencia relativa en la refi-
nacidn y/o dlerlbuc1on, o bien en mayores utilidades de las empresas
respectivas.

106/ Actualmente se encuentra en estudio.

/Cuadro 5
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‘ Cuadro 5

CENTROAMERICA PRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES, EXCLUIDO EL IMPUESTO 1973 Y 1974

(Centavos de peso centroamerlcano por galon)

Cq97y s '1914gﬁ;‘ o 5ncxementos
, s e porcengaJe)
Gasolina . ... ., . Gasolipa Coi g .
Reeu-  Pro- ~Diesel §-—:——§—- Diésel’ _Gasolina
8Y; tfe - egu res " :..Regu= 'Pre- Diesel
lar = mium lay mium .
- : ———— 130 mium
Centroamérica®  28.0 31.5 2.6 6l.g 62.0  47.6 120.7 96.8  110.6
Centroamérica? 26,5 - - 57.5 - - . 17.0 - -
Guatemala =~ 24 26 23 52 5 57 116.7 115 4 147.3
El Salvador - 25 32 21 69 14 45 .165 4 131.3  114.3
Honduras 29 33 27 50 5 38 106.9 71.1  40.7
Nicaragua 27 30 25 te . 53 .52 8l.5 76, .7 108.0
Costa Rica 3 17 79 - 46 132.4 _ - 170.6

Fuente: Cuadros 1 y &,

a/ Incluye a los cinco paises.
b/ Excluye los datos de 1a gasolina de Costa Rlca.

© . /Cuadro 6
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Cuadro 5

CENTROAMERICA : - COMPARACION DE LOS PRECIOS (EXCLUIDO EL IMPUESTO)
ENTRE LA ‘GASOLINA REGULAR Y LA PREMIUM, 1973 Y 1974

" (Centavos: de peso- centroamericano por galdn)

Difefenciagj 5 - ‘3 Coclente b
1973 1576 -+ 1973 1974
Centroamérica 5 t.5 01,19 1.08
Guatemala 2 A 1,08 1.08
E1 Salvador 5 57 1,23 1.07
Honduras 9 ‘5 '1.31 1.08
Nicaragua 3

4 1,11 1.08

Fuente: Cuadro-5.° . . o
a/ Diferencia éntre el precio de la gasolina premium y la regular.
b/ ‘Cociente entre los precios de la gasolina premigm y la regular.

/Cuadro 7
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Cuadro 7

. CENTROAMERICA INCIDENCIA DE LOS IMPUESTOS Y RELACIONESE/

Gasolina

- Perfode . - . Regular"” Premium“ Diesel
Centroamérica. -, : - 1973 (I) b/ L 1550 69.2 9.7
e Y (II) 3606 38.7 6.3
R ¢ 5 5 § I 384, ... 30.5 3.4
. (1- -II/1) x. 1oo°/ 51.2 - 55.9 .. 35,1
Guatemala *1973 (1) 91.7 . 84.6 0
| 1974 (II) 42.3 . 39.3 0
(1-11) 49.4 45.3 oo
_ - (1-1I/1) x 100 53.9 - 53.5 L.
E1l Salvador 1973 (1) 100.0 - 81.3 14.3.
' 1974 (I1) 37.7 35.1 6.7
(1-11) ~ 62.3 o462 U 7.6
o (1-11/T1) x 100_ ., 62.35.. - 56.8 . . .53.1 .
Honduras . .. . 1973 (I) .. 65.5 ... 52,6 14.8:
o 1976 (11) 31.7 , 30.8 10.5
(1-11) 33.8 21.8 4.3
(1-II/1) x 100 51.6 41.4 29,1
Nicaragua 1973 (1) 66.7 63.3 16.0
1974 (II) 53.1 52.8 15.3
(I-11) 13.6 10.5 0.7
(1-I1/1I) x 100 20.4 16.6 A
Costa Rica 1973 (1) 58.8 - 0
1974 (11) 25.3 - 0
(1I-11) 33.5 - 0

(1-11/1I) x 100 57.0 -

Fuente: Cuadros 4 v 5.
a/ Si p es el precio de venta e el impuesto implicito, los renglo-
nes (I) v (I1) se obtienen de la relac1on i

ire iV

- - 16C.
w=1i
b/ Calculados con base en los valores de los cuadros &4 y 5.
¢f Tombién lleva a couclusiones interssantes =21 faclor a - I 109

It

/1o contrario,
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lo contrario, lo que se manifestd en una disminucidén de las diferencias
absolutas de precios entre ambas gasolinas de 9 a 5 centavos y una rela-
tiva en el cociente .gue descendid de 1.31 a 1.00.)

d)  Las diferencias de precios entre ambas gasolinas (excluido el
impuesto), entre los afios 1973 v 1974,'qté—aumentaron en Guatemala vy

Hicaragua (de 2 a & y de 3 -a % centavos, respectivamente} y se contraje-

‘ron-en El-Salvador y Honduras (de 6 a 5 y de 9 .a 5 centavos, respeciiva-

mente) -contribuyeron a. reducivr levemente el promedio regional. . Asimismo
los cocientes han disminuido en todos los paises..- Ello hace suponer cue,

si se pretende hacer: ajustes de precios, el.de la gasolina premiuvm pex-

| il

mitiria un cierto margen sin provocar incrementos significativos en el

‘costo econdmico global del transporte automotor,; pues afectaria sdlo

al transporte liviano de pexrsonas, que tiene una menor participacién
relativa, por lo que su incidencia econémica no es significativa,
Asimismo, en cuanto a su relacidn con el precio de la gasolina regular,
va sea que se incluyan o se excluyan los impuesios, é&sta resultd decre-
ciente en todos los paises, lo que facilitaria el aumenio del precio de
la premium.

e) Il criterio seguido en la regién para absorber el alza inter-
nacional de precios --con la sola excepcidn de Hicarasua-- pareciera
haber consistido, en primer lugar, en autorizar aumentos parciales paula-
tinos, con el propdésito de evitar impactos inflacionarios mayores v,
enseguida, en disminuir de manera discriminada las tasas de impuestos,
manteniendo el valor absoluto. ILstas medidas, sian embargo, tuvieron
efectos negativos sobre la operacién del sistema de transporte automotor
al haberse alterado significativamente la relacidén entre sus costos
econbmicos y financieros;ll/

£) Como consecuencia de la similitud en valor absoluto de los
gravamenes que se aplicaron a ambas gasolinas, la tasa de impuesto
resultd mayor en la regular que en la\prémium en: todos les paises y en

ambos afios. = Por ofra parte, la tasa de impuegtofdélydiesel,fue nula

.

11/ Véase ol capitulo IV.

/o muy baja
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12/

o muy baja en 1973 y mis ain en 1974.—~" El conjunto de ambos criterios
impositivos no favorece la elecclon --de parte del usuario-- del modo
dptimo econdmico de transporte, “ni’ apro rima el costo financiero al

~

economlco,li tampoco- contrlbuye ‘a- regular, .ordenar y estimular el
Lransporge re01ona1 automotor;: f/

7)) Al habersevmantenid0~constante:éi valor absoluto de los impues-
tos en 1973 yf1974;’la.incidencia tributaria veal en ambos afios disminuyd
en los' cinco paises ‘para todos los tipos de combustible. Asi, las dife-

‘réncias‘afnivel-régional'péra 1a ‘sasolina regular, la premium y el diesel
fueron délﬁﬁ.é,f30;5 y 3.4 por ciento, respectivamente, que representaron
sobre las' tasas anterviores una reduccidn del 51.2, 55,9 yiés.l.por'ciento,
en el mismo orden. Ello, .ademas de tener efectos .econémicos similares a
los referidos en el punto £) anterior, podria-llegar a influif en el

»151 L

financiamiento del subsector carreteras.™

12/ Esto ecp11ca qué el incremento del prec1o del diesel haya superado
a los de las gasolinas . .en todos los paises, al no poder ‘resularlo
manteniendo constantes los 1mpuestos, CflLGTlO seouldo para aquéllas.

13/ véase el capitulo IV,

14/ Tstas conclusiones constituyen un anL1c1po de 1as que se presenLan
en el capitulo IV,

15/ veéase el capitulo IV.

/III. INCIDENCIA
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ITII. 1INCIDENCIA EN LOS COSTOS MARGINALES. A CORTO: 'PLAZO
DE OPERACION DE ALGUNOS VEHICULOS TIPO “

En este capltulo se trata de cuantlflcar el 1mpacto que ha tenldo la crisis

de energétlcos -en los costos de operacxén de los vehfculos automotores. Con
este propbsito se anallzan en los perlodos anterior y posterior a la crisis

1os costos marglnales a corto plazo en dos valoraciones, para algunos vehiculos
t1po, . fljando los parametros que cond1c1onan los costos (superf1c1e de

rodado, veloc1dad pendlente, curvatura e 1nten51dad de trans1to)

_1 Antecedentes y def1n1c1onesl ‘

"l

Como se sefialé en el capltulo II enero- septlembre de 1973 se cons1der6
~como periodo anterlor a la crisis de octubre de 1973 y enero- abr11 de 1974
como posterlor por cuanto la mayor parte de los aumentos de prec1o de los

‘1

combustlbles se decxdleron en este perfodo.~" En consecggnc1a,_ge adoptan
los mismos periodos para estudlar los costos.,” ' - ‘,

Se estudiaron los costos de operac16n marglnales a corto plazo pues
ellos captan directamente el costo por combustible e 1nc1uyen ademas los
renglones de lubricantes, llantas, mantenimiento y depreciaci6én. Excepto
para el caso de los combustlbles,'éstos se consideraron constantes en ambos
periodos, aun cuando ‘hubieran podldo sufrlr var1ac1ones, pues para los fines

de este estudio s6lo interesa evaluar el aumento de los costos de 0perac16n
derivado del incremento real de 1os‘prec105‘de los combustibles.

En la medicién de los costos se adoptarin dos valoraciones: a) la
financiera (valida-para los usuatios j'qﬁé‘pérmitifé,5entre:ptros,-cpmparar

2/ y b) la

financiera sin-impuestos. La segunda valoracién no corresponde exactamente

los costos. con la tarifa.marginal del transporte automotor),

al costo econémico 3 pues la falta de 1nformac16n 1mp1d16 con51derar los

o b

1/ También por la neceSLdad de. decidir una‘fecha de cierre del presente
estudio, que se realizé en mayo-Jullo de 1974,
/ Véase el capitule IV, -~ R :
/ De acuerdo a los conceptos que al respecto se desarrollan en: H. Adler,
lehifigaéiég sectorial’ y por proyectos én materla de transportes'',
& 10s_ g€ personal del Lanco Mundial, 13097 ONUDI, Pautas
para {a evaiuacion de proyectos, Nueva YOTK, 19/2 Manual de;proyectos
de desarrollo econdémico, publicacién de las Naciones Unldas, No. de-
venta 58.11.G.5, Nueva York, 1958,

2
3

/subsidios
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subsidios \a algunos 1nsumos, la valoracxén econdmica. de las divisas y de la

ocupacidén de mano de obra desocupada y ‘sin alternatlvas de ocupac16n produc-

tiva, ni algunos otros conceptos. Por lo tanto el costo financiero exclui-
" dos 10s impiiestos es“sélb“ﬁhﬁ‘aproximadiéh‘déi ¢3s€6:écohéﬁicbyjﬁéro pefmite
* llega¥ d cicrtas concluSiodes Sobre diverscs aspebtos’lnSthu 13ﬁé1é3‘y
‘analizar relaciones’ sobre ‘reitabilidad de 3*0yec;os vlal e

‘Lds'ﬁ%féhétrbé“(%éibéfdé& pendlente, curvaLura e 1nten51dad de tran-

sito) 'y-las baSes de calculo (tlpo ‘de vehiculos a adoptar vy superf1c1e de

rodado), Junto con los desarrollos respectlvos se indicar en el “anexo A.

2. Costos marginaiés*é ébftd*plééd-Hecopetééﬁén'de los vehfculos

En el cuadto 8§ se muestran estos ‘costos para“ los cinco paises y en ambos’
'periodos en estudlo, para carpeta de rodado pav1mentada y de’ grava, 'y refe-
ridos a diversos tlpOS de vehlculo ‘seoﬁn 1as dos Vvaloraciones expllcadas
en el punto 1 anterior. También se sefiala la variac16n ‘de ‘costos marglna—
les entre los periodos y la partic1pac16n que tuvo en' ella el componente de

costo por combustlble y TLQ*lcaﬂ_e.

[

3.'“Conc1uéiones

Con los datos del cuadro 8 se podria llegar a le?IS&S e 1nteresantes .con-
c1u510nes, especialmente a n1ve1 de cada pais. Sln embargo, dado el carac-

ter y los objetivos del presente e;;gdlq,_sdlo se resumiran algunas,4

a) Conclusiones parciales apoyadas en los costos que excluyen impuestos
' Se observa muy claramente el gran impacto que tuvo el aumento de pre-

cios de los combustibles sobre los costos de operacidnwde los vehiculos.

i) Transporté pesado de bienes (camién IITI). Los costos para este

tipo de transporte se 1ncrementaron en:montos que osc1lan entre 36 8 y
59.9 pesos centroamerlcanos por 1 000 kllﬁmetros, ‘en carpetas de rodado

*5pav1mentada, ymdg 4§:q3a,78‘§ pgsos,ggnt;pgmerigauosﬁppr 1 000 k116metros~

i

4] Véanse los. capitulos IV y!V.

YCuaafo 8
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COSTOS MARGIWALES A CORTO PLAZQ OE OPERACION DE VEICULO TIPO, PARA UN 3 POR CIINTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974 Pdg. 29

(Pesos centroamericanos por mil kit6metros)

Costos marginales de operacidn Variaci6n de _costos 1973-74 Participacidn relativa de] combustible en el total
1973 1974 Djferencla Incremento (porcientos) 1973 T 1994
Tipo de vehfculo Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa-~ Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa~ Carpeta de
vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimen tada grava

Costos que exctuyen Impuestos

Promedio centroamericano

Autombyil 2742 3544 35¢7 4547 845 10.3 7163 29 | 28417 2046 45.2 £.1
Autobys 53e2 3.6 71.9 96,4 1847 2248 352 3140 2748 2443 46, 4242
Camibn 11 6544 9744 8645 12340 2lel 25,6 3243 2643 26,6 2447 4445 3840
Camibn 111 12943 207.6 17643 269, 4 4740 6148 3643 2948 2842 23, | 4743 40,7
Cuatemala
Automévii 3la1 37e7 3845 4643 Tod 840 228 22,8 2046 1946 3548 3446
Autobds 50 | 8148 7641 10141 1740 19.3 28,8 23,6 2444 2042 4a3 354
Camibn 1! 1241 9840 90,2 1184 1841 20,4 2541 20,8 2145 1749 373 3240
E] Salvador
Autom6vil 2543 3340 3541 45.0 948 12,0 as.g 36.4 2992 2749 49,0 4761
Autob(s 40,7 57¢3 6143 83s1 20,6 25.8 504 4540 3047 2742 5440 49,8
Cami6n 1} 94,8 15143 {2447 18845 2949 3742 3145 2446 1940 1449 I8e4 o1
Camifn 111 14647 258, | 1835 300, 8 3648 48,7 25,1 18,9 22,0 1645 377 20,8
Honduras .
Automévil 3948 4841 4647 5646 649 8¢5 1743 1747 2led 2146 3340 I3ud
Autobs 7849 10542 975 12844 1846 2342 2346 - 22,) 22,1 2046 36.2 35+0
Camibn promedio 12048 18740 14743 222.5 2645 3449 2149 1846 397 3346 50¢ 4440
Nicaragua
AutOrgndvll 42,8 48,8 48,1 553 5¢3 645 1244 1343 1549 16.8 2542 2646
camibn 11 5646 8645 1.8 10745 1542 190 26,9 2le5 3340 2643 472 %3
Camibn V11 1200 { 19243 164.3 25045 44,2 5842 3648 303 34 2843 5200 4540
Costa Rica
2% 24 fa 48, 1342 1548 5547 4846 444 3. 62 ol
[ﬁ\: ;‘22‘21‘ ! 7?;.2 127.3 322 149,2 18,0 22,6 24| 17.8 14,5 10.2 3!.7 gz.t
Cami6n 1} 53.0 90, | 7048 11245 i7.8 2244 3346 24,9 20,0 14,8 40} 3‘-2
Camidn 111 15647 25449 216,6 333.4 59«9 1845 3842 3048 22,7 1843 4441 Tle

! (Continga)
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Cuadro & (Conclusibn)

Costos maralnalgs de operacién Variacifn de costos 1973-T4 Partjclpacifn relativa del combustible en e} tota]

Tipo de vehfculo 1973 1974 Diferencja incremento {porcientos) 913 1974

P Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa= Carpeta de Carpeta pa- Carpeta de Carpeta pa~ Carpeta do

virentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava
Costos gue Incluyen impuestes

Promedio centroamericano

Automdvi} 4740 5946 5549 70,2 8.2 10,6 1849 1748 2749 2648 3944 379

iutobds 73,1 10345 9le7 12641 18 22.6 2544 218 3743 3240 500l 44,2

Camifn 11 8746 1294 11045 157.3 2249 27.9 20,1 2146 3649 3042 5040 42,6

Camibn 111 15343 252.8 202,4 31746 49,1 6448 32,0 25,6 26,2 2069 4441 37l
Guatemala

Autombvil 42,2 5049 49,6 5945 Ted 846 1745 1649 2842 274} 3849 37,6

Autobls Te1 10447 94,8 124,0 17.1 193 2240 1804 3545 3042 4742 4140

Camibn I1 91.4 12142 10945 14146 18,1 20,4 1948 16,8 3245 2746 4347 36, |
EJ éalvador

Autom6yit 3Z.4 4z.3 4g.o 5849 9¢6 146 2547 2455 36.9 et 4948 4849

AutebGs 5 2 7 .7 7 ) 102.0 2052 25¢3 35-9 30 45-2 4‘.3 5907 55.9

Camién 11 11943 18243 14943 219.4 30,0 37! 25.1 20,4 30,2 24,8 44,2 Fle5

Cemibn 111 17067 28944 20745 33861 3648 48,7 2146 1648 2146 1648 a5 26,8
Honduras

Autom6vil 5140 61e5 5749 7040 69 Be5 1345 1348 260 | 2645 34e9 3504

Autebds 9645 128,40 11541 151,2 18,6 2342 1943 18e 2948 2840 4lg2 39}

Camibn promedio 14745 22644 17046 257.0 23,1 30,6 1547 1945 4546 3940 530 4643
Nicaragua ,

Autom6vil 5640 6740 6344 7549 7o 849 1342 1343 1946 1949 29,0 2942

tamién 11 7641 12040 9648 14644 20,7 2644 272 22,0 41,0 3240 5340 44,3

Camibn 11! 14445 25046 19502 3767 50e7 6741 35a1 26,8 3343 2543 5046 41,0
O viontu] 6 1362 16 21.2 2140 25,2 24,0 a3 363

/Wtomdvll 2. 80.3 75.5 97.2 [ - L L] . L L] «

Autobds 105.!3 174.4 12341 i9Z.o 18,0 224 171 1340 1063 707 23e4 1843

Camibn 1} 61a8 10443 79.6 12 'Z 17.8 2244 28.8 2145 17e2 1248 3507 28,2

Camibn (11 180,42 290, | 240, 1 368, 5%9 7865 33.2 2781 1948 1641 3048 946 0
Fuentet Anexc A, cuagroes A=l a A-7.

/en las
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en las de grava; sﬁs'pfoﬁedios regioﬁaleéﬁfuéron de 47.0 y‘61.8‘pesos cen-
troamericanos, respectivamente. Estos aumentos representaron un alza rela-
tiva que fluctué entre 25.1'y 38.2 Bbrfciéhtg ﬁéfa‘el*primer caso, y entre
18.9° y 30.8 por ciento en el éegundd; y’diéréﬂ“un‘pfomedid”céntroamericano
de 36.3 y 29.8 por cientb,‘reSpeEtivaménté. ‘Aéi,la“participéciéh relativa
del eomponente -de costd por combustible subié de 1973 a 1974; de’' un prome-
dio de 28.2:por wiento a uno de 47.3 por cientd en carpeta pavimentada y
de 23.1 por ciento a 40.7 por éiento\eﬁ*c;rpeta*ﬂe grava;éj"

' Analizados por paises, .Costa Rica muestra en ambas carpetas el
aumento mas elevado, tanto en términos -absolutds <omo relativos (véase de
nuevo el capitulo II); dieﬁtras,quéién*El'SalvadoﬁfSe presenta el merios
significativo, debido a‘qué‘las fuertes alzas ‘de précios de los combusti-
bles registrados en este pais no afectaron en la mismaﬁp:qugcién\el pre-
cio del diesel,éll.Finalméﬁte,;el auheﬁféjdéi §pé£;iﬁéfginéi“en.Nicaragua
alcanzdé niveles in;ermedios,,a pesar de que el alza relativa del precio del
diesel fue menorzl,a”causa‘derla‘elevada participacidn del cqppbngpte por
combustible que ascendid de 34.0 por ciento a 52.0 por ciento en carpetas

pavimentadas, y de 28.3 por ciento a 45.0 por. ciento en las de grava.

ii) Transporte liviano de bienes (camibén I1). Los aumentos experi-

mentados fluctuaron, en pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros,
entre 15.2 y 25+ y.entre 19.0 y\37i2#.gqg grqggdios ¢g§troamericanos
fa 21.1 vy 2.5 enl‘carpetas pavimentaqgg y. ie‘graya,,‘respectiyaj
mente. Estos se tradujeron en incrementos relativos de 25.1;a 33.6 por
ciento en carpetas pavimentadas, y de 20.8 a 24.9 por ciento en las de

= . 3
grava, con promedio centroamericanos de 32.3 y 26.3 por ciento,respectivamentes

5/ No debe extrafiar que la participacién relativa de componente de costo por
combustible sea mayor en las carpetas pavimentadas que en lds de grava, ya
que’ en éstas se devan desproporcionadamentelos costos de llantas y manteni-

.- miento. (Véanse _los anexos A.y B.) . . . L . : .

6/ Véase el capitulo II, cuadro 5. ' o .

7/ Excepto Honduras, cuyo camién 1II no:se consideré. porque ‘la:informacién
se refiere a un camifn promedio.

8/ Estos promedios resultan tan elevados --y muy préximos .a..los.extremos
superiores-- debido a que en su determimacién ‘influy6 el ‘alto.costo del
combustible de El1 Salvador, y a que.se excluyeron 1lbs costos por deprecia-
cién y llantas del mismo pais (38.3 pesos’ centroamericanos,. .en carpeta
pavimentada, segln el cuadro A-6 del anexo.A). Si el costo marginal para
El Salvador se calculara con base en los promedios de costos por deprecia-
cién y por llantas de 8.2 y 19.6 pesos centroamericanos, respectivamente,
tendrfa un incremento del 44.8 por ciento. Asi el promedio centroamericano
de 32.3 sefialado, resultaria m&s equilibrado dentro de un intervalo com-
prendido entre el 25.1 y el 44.8 por ciento. Algo similar ocurrirfa comn la
carpeta de grava.
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LéHﬁafEi¢ip5518h réiékiva‘del,componente.por~combuscib1e se incrementé en un -
‘ ﬁfdhédio de 26.6 por ‘ciemto a 44.5 por ciento para las carpetas pavimenta-
das, y de 21 7 por ciento. a 38.0 por ciento, en las de grava.

. La part1c1pac16n relativa del costo del combustible en el transporte
_11v1ano ‘fue’ 1nferlor a la-del transporte pesado, tanto en-el promediocentro-
amer;cano qomo a nlvel nacxpnal, exceptuando = El Salvador. . Aquf ocurrid
lo bontratiqsdebido a4 que el aumento de precios de la gasolina fue notable-

9/

mente mayor que el del diesel,~ lo que dio por resultado que el costo mar-
ginal de eétegtipo,deftransporte-fuera‘élhmayor‘de,Centroamérica, llegando
a‘124¢7d;peSasvcentroamericanosvpor.1~000 kilémetros en carpeta pavimentada,
en tantd.Que_englos<deméS~paises fueron muy semejantes, fluctuando entre

GOgS}y'90”2 pesos centroamericanos por :1:000 kilémetros.

.111) Transporte<pesado de personas (autobﬁs) En esté caso, los

.costos y 'sus relac1ones son muy parecldos a ‘los del transporte liviano de

1o/

blenes, vy por ende también 1as conc1u51ones. Cabe 's6lo destacar que el
mayor aumento correspond16 a El Salvador,ll/ que tuvo inérementos del '50.6
y 45.0 por ciento ‘en carpetaS"pav1mentadas y de grava,’ respectlvamente, con
1o cual las participacidnes felativaS'llegérbn a'54.0 y 49.8 por cients y
el promedio centroasmericano --afectado por ellas-- a 46.6 por cieuto para

la primera. carpeta y £2.2 nava la segunda.-

iv) © Transporte liviano de personas (automévil). En el promedio

centroamericano los aunentos fuerbﬁ'dé‘SLS'y 10.3 pesos centroamericanos
por 1 OOO‘kilémeffOS, Ggue cdfresponden'é incrementos del 31.3’por'ciento
. para'la*éarﬁeté‘paviméhtada5y'29Ti"pof cientd'parai1a~de grava. Asf, las
pafticipaéiohéS'relafivaé llegaron a 45.7'y 43.1 por ciénto;.respectiva4
‘mente, ¥y resultan muy semejantes a . 1os demés tipos. de vehiculos. .

Los aumentos absolutos en Guatemala, Hpnduras y Nlcaragua fueron
tamblén muy similares, oscilando entre,25.2;y‘35.8 por clen:o para la car-

. peta pavimentédavyfeﬁtfe 26.7 y 34.6 por :ciento para la-de grava. Costa Rica

9/ - Véase el .capitulo II, cuadro 5.
.10/ Por lo que se omite repetlrlos.; S
11/ " Sin embargo el costo marginal no resulta muy alto debido a que es una
o ponderaclﬁn entre autobuses de 40 asientos con otros menores.

 Lf€_;-‘ :1¥>f“ R DR ly El;Salvador




CEPAL/MEX/74/17
Pag. 33

v El Salvédof régistrardn niveles mids elevados. En Costa Rica --el mas
afeétédo-- 153 incrementos absolutos fueron de 13.2 y 15.8 pesos centro-
americanos por 1 000 kil6metros (aumentos rélativos del 55.7 por ciento y
el 48.6 por ciento), significando participaciones relativas del costo por
combustible de 62.3 por ciento y ‘57.1 por 'ciento ‘para ambas carpetas, res-
pectivamente. ‘(Estas participaciones resultan laé mis altas de todos los
vehiculos tipo centroamericanos.) En el caso de El‘Salvédbf alcanzaron
49.0 y 47.1 por cienmto. = i o B

En cuanto al costo marginal, reglstrﬁ nlveles mas elevados en
Hicaragua y Honduras a causa del alto costo del componente por deprec1ac1on

12/

considerado.~' . Si en ambos paises se hubieran supuesto costos por depre-
ciaci6n andlogos al promedio centroamericano, sus costos marginales hubie-

ran sido inferiores a los de E1 Salvador y Costa Rica.

b) Conclusiones apoyadas en los .costos que incluyen impuestos

"En los costos financieros el impacto'dé la crisis signific6é incremen-
tos menos notables que en la 51tuac10n anteriormente anallzada, en especial

en el transporte de personas vy en el liviano de bienes.

i) Transporte pesado de blenes (camlén III) Los aumentos absolu—

tos del promedio centroamericano resultaron levemente superlores a ‘los calcu-
lados  excluyendo impuestos; Asi, debido 'a que en El Salvador el impuesto
al diesel no tuvo’ camblos, ¥y a que en Costa Rica no se apllcan impuestos al

13/

diesel,~' 1la diferencia entre costos’ marglnales con y sin 1mpuestos, Tres-
pectivamehte, fue constante en ambos paises. Sélo Nlcaragua.reglstro
variaciones llegando a 50.7 y 67.1 pesos centroamericanos por 1 000 kils-
metros, en ambas carpetas. Con ello, el promedio centroamericano calculado
con impuestos. fue -de 49.10 pesos centroamericanes por.1 000 km para las
carpetas pav1mentadas,y de 64 80 para las de grava, que es levemente supe-

rior al estimado excluyendo los-impuestos. .-

12/ Véase el anexo A, cuadro A-6.

lé/ Véase el cuadro 4.

/Los incrementos
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Lés:incrementos porcentuales .del costo marginal resultaron entonces-
inferiores, -lo mismo al computar los impuestos que al ex;lui:los,fflgg;gando
entre 21.6.y 35.1 por ciento .ep carpeta pavimentada, y entre 16.8 y
27.1 por ciento en la de grava, con promedios centroamericanos de 32.0 y
25.6 vor- .ciento, respegtivamente,-ﬁEllo‘condujo‘alaumentos‘de menor impor-
tancia en la participacidn relativa del. componente de costo por combusti-
ble en el‘prbmediq,qent:oamerigano, que subid de.26.2 a 44.1 por ciento

en carpeta pavimentada, y de 20.9% a 37.1 por ciento.en.la de grava.

ii)"Traﬁspoffé“1ivian0“dé'ﬁiéﬁes‘y pésado de personas (camién I1

z”autObﬁgy.'kEstoé ddé”tipds de tr&nSﬁdrteftiéﬁeﬁ~estructurgs de costos
mnﬁ”parécidas ¥ fuerén afectadas en proporciomnés’ equivalentes. ‘Los aumen-
tos'ébsai&toé‘en el ‘promedio céntréamericand fueron levemente superiores
para el camidén II. El‘éutdbﬁS'fegistré niveles idéntiCdslé/‘a»los que se
obtienen al excluir impuestos. En la primera estimacidn influyd el hecho
de que sdélo Nlcaravua elevd el impuesto a“la gasollna,lsl’enila“seguhda,
que este:pais no .aportd.datos-sobre costos del autobés.. En ambos cilculos
estos medios .de -transporte alcanzan.en el promedio centroamericano las més
altas participaciones del componente de costo por combustible, llegando en
el camién IT 2 50.0 y 42.6 por clento, yen el autobis a 50.1 y 44 2 por

c1ento, en carpetas pav1m°ntadas y de orava, respectlvamente.

R s

‘3111) Transpoxrte, liviano de personas (automovxl) Ocurrzo 1o con-

trario al caso anterior. En el promedio centroamericaqo,‘gl componente
de .costo po;;combustible alcanzé las participaciones relativas mas
bajas; llegando. a sélo 39.4 y 37.9 POY. ciento en ambas carpetas, respecs

16
tivamente,= / los incremeptos.de los costos marginales fueron también

14/ Las diferéncias niméricas son minimes (de 0.1 pesos centroamerica-
nos/1 000 km en carpeta pavimentada y de.(.2 pesos centroamerica-
nos/1l 000 km en carpeta de grava) y se deben c1usxvamente a las
necesidades de aproximacidn en’ ko& 'cldlculos. -

15/ Véase el cuadro &.

16/ Cabe recordar que en la seccidén a) iv) de este capitulo estas par-
ticipaciones llegaron a 45.7 v 43.1 por ciento, respectivamente.

/los méis
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los més reducidos (18.9 y 17.8 por ciento) - Todo ello fue consecuencia de

la politica de precios de la gasolina prem1um.

¢) Conclusiones generales

La cohclusién principal due sé bbtiene dé este énélisis, es que,
como.consecuenc1a de la cr131s de eneroetlcos, "los costos marglnales de
operac16n de 1os veh1cu10s aumentaron 51gn1f1cét1vamente El incremento
se refleja plenamente en la valorac16n de costos que excluye 1mpuestos.
Los costos f1nanc1eros,\s1n embargo, resultaron ‘menos. afectados ~porque los
palses de 1la reglén -~excepto Nlcaragua-- mantuvxeron constantes los impues-
tos en valores absolutos, amortlguandose asi el 1mpacto. ‘

' La politlca segulda resu1t6 espec1almente eflcaz en el caso del trans-
porte 11v1ano de personas, v bastante menos en los otros. En el capitulo
31gu1ente se anallza en qué medxda aquella politica 1mp051t1va favorece los
obJetlvos del subsector del transporte automotor --y del sector transporte
en su conjunto-- a traves de la 1nfluenc1a que ella tlene en su desarrollo

17/'

Y func1onam1ento.

ll/”lgsﬁdsjaspéptas sé deéariollan en los capitulos IV y V.

/1V. INFLUENCIA
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3.

IV. INFLUENCIA DE LA CRISIS DE ENERGETICOS Y DE 1AS POLITICAS
ADOPTADAS PARA AMORTIGUAR SUS -EFECTUS - SOBKE.
DIVERSOS ASPECTOS INSTITUCIONALES 1/

" . ( _""' .
En el capitulo antetlor se concluye, por un lado, que 1a crisis de ener-

geticos tuvo como principal consecuencla un aumento sign1ficat1vo de los
costos de Operaclon de 1os vehiculos y, por otro, que los palses adopta—
ron dlversas politxcas ‘orientadas a dlsmlnu1r el impacto 1nf1acionar10
sobre los costos finanéieros derlvado ‘de dlcho aumento.

- " E1 alza y las medidas adoptadas repercutleron 3obre d1versos aspec-
tos relacionados con el desarrollo, regulac1on,'coordinacion y adm1n1stra-
cion de la operac10n ‘del transporte automotor y tamblen con 1os que atafien
a su vinculacidn con los demds modos. E1 cambio de nivel experlmentado

por los costos de operac1on alters las’ cond1c10nes que prev1amente ala ~
crisis’ determlnaban la a51gnacion de demandas entre modos y submodos
competitivos, la politica de 1mportac10n ‘de vehiculos’ (supuestamente mas
eficientes); el financiamiento de las carreteras, esgeéiélmenté'eﬁhioffelé-
tivo a sus necesidades de mantenimiento y reposicidnm, y-iéuéétfuétﬁré'Eéri—
faria de fletes, orientada a la minimizacidn del costo econémico y finan-
ciero del servicio, pero favoreciendo al desarrollo de la industria del

transporte automotor.

1. Tarifas de fletes

En el capitulo III se determinaron los costos financieros de operacidn emn
ambos tipos de vehiculos, los que muestran incrementos derivados de los
aumentos de precio de los combustibles. En los promedios centroameri-

canos anotados en el cuadro 8, los incrementos fueron para el

1/ El autor del presente documento desarrolla diversos conceptos referen~
tes a la adecuacidn de asuntos institucionales, para mejorar el trans-
porte automotor, en los estudios Consideraciones sobre la ampliacién
de la Red Vial Centroamericana (CEPAL/MEX/75/18/Rev.l) y Orientaciones sobrelx
inversidn en el sector transportes en Centroamérica (CEPAL/MEX/75/20). como
también diversas recomendaciones sobre esta materia fueron aprobadas en
la décima reunién del Comité De Cooperac1on Econbmica del Istmo Centro-
americano en las resoluc10nes 156 (XfCCE) y i59 (X/CCE) “fgase el

Informe de la Décima Reunidn del Comité de Coogeracién Economlca del
Istmo Centroamericano (E/CEPAL/CCE/369/Rev.l), 1975.

/camién III
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camlon III de 32.0 por c1ento en carpetas pavrmentadas y 25 6 por ciento

en las de grava y para el camlon 11 de 26 1 y 21. 6 por c1ento.

a) Analisis de las tarifas de fletes

‘Como - consecuencia de aquellos incrementos, las empresas de trans-

porte automotor ajustaron las tarifas de fletes en un 30 por.ciento en

el servicio intracentroamericano. En el cuwadro 9 se indican algunas

tarifas medias prevalecientes en los afios 1973 y 1974, seglin valores

totales y medios.

Cuadro

IARIFAS MEDIAS DEL TRANSPORIE AUTOMDTOR INTRACENTROAMERICANO, 1973 Y 19745

9

Tarifas medias
{Centaves de .

Tarifas totales

Tramo Long_itud peso centro- (pesos centro-
{km) amerlcano/tone americanos/tonelada)
lada-kilémetro) 1973 1974
1973 1974
Guatemala-El Salvador 324 4.33 5.63 14.03: . 18.24
Managua-San José 453  3.69 4.80 16.72 -+ 21.74
Managua-Tegucigalpa ... 456 4,50 5.85 . 20,52 _ 26.68
Managua-San Salvador 627 2.97 3.86 13.62 24,20
Guatemala-San Pedro Sula 658 3.58 4.65 23.56 30.60
Guatemala-Tegucigalpa 585 3.36 4,37 23.02 29.93
Guatemala-Managua 951 2.80 3.64  26.63 34,61
Guatemala-San José ) L1404 2.79 3.63 _ 39.17 50.97

Fuente: Los fletes del transporte 1ntracentroamer1cano por carretera en 1973

(SIECA/74/INT/PF/15), Guatemala, 1974.

a/ Las tarifas anotadas corresponden a promedios ponderados de 1las dlversas
Se excluyeron las tarifas anota-
das en el informe de. la. SIECA correspondlentes a Szn Sa’vador-Managua y

clases de carga y para ambos sentidos.

San Salvador-San José por 1nc1u1r tramos de SuperfICIe de tierra.

/Con base

/
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Con base en estos valores se puede determinar la tarifa marginal en

ambos aﬁos del transporte automotor centroamericano promedio, para luego

compararla con 1os costos marginales. ASI, 13 estrictura tarifaria debe

incluir algunos valores aparentemente dlscrepantes (Managua-TegUC1ga1pa

y Guatemala-San Pedro Sula). 2/

En el -cuadro 10 -se 1nd1can 1as funC1ones a que, se llega con los

valores anotados.'

Cuadro 10

P

“FUNCIONES DE TARIFAS TOTALES ¢ MARGIITALES 1973 Y 1974

('x" en kilometros)

Clase de.

. Unidades . . ey . o e
tarifa de "g" __Funciones.en 1973 Funciones en 1974

Total ~  Ctvs. de peso ¥ = 487.6+3.38x-0:0011 2y = 633.9:4.39x-0.00143

~centroamer1cano/ :

.tonelada ‘
Marginal Ctvs. de peso . y' = 3.38 - 0.0022 x- - y'-=4.39 - 0.0029 x

. centroamericano/: - ' . .

tonelada-km

Fuente:‘ Cﬁadro 9.
2/ Llas dis¢répéncias se . deben, ya sea a una menor capacidad”de'générét

cargas de retorno de Tegucigalpa y San Pedro Sula, o bien a los mayo-

‘res coef1cientes de distancias virtuales de los tramos de acceso a
- estas”ciudades. Parece mas probable lo segundo, por- cuanto las tarl--

fas estan promed1adas. Asi interesa destacar que. existe una clara
relac1on entre costos --y por ende tarifas-- y d1stanclas virtuales,
Por otra parte, las tarlfas totales (apoydndose en los datos de 197&)
para los™ tramos Mana ua~Teouciga1pa y Guatemala San Pedro Sula resulta-
rian de 23.45 y 29,15 pesos centroamericanos por tomelada. Los' ¢ocien-
tes entre las tarifas vdlidas para esos tramos (anotadas en el cuadro 9)
vy aquéllas, son de 1.14 y 1.05, respectivamente. Estos cocientes
podrian representar aproximadamente --siempre que no influyeran en
ellos las expectativas de carga de retorno-- los coeficientes de lon-
gitud virtual de estos tramos.

/by Verificacién
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b)r;Verificacién de las funciones

la func1on parabollca de costo total referlda en él cuadro 10 es
la que entrega una meJor correlac1on respecto de otras funciones p051-
bles que se 1nd1can a contlnuaclon, refer1das a 1973 y en valores medlos

3/ L TF

y totales, ambas para ‘la dlstancla X en kllometros

Cuadro 11

"

-‘AJUSTES :DE IAS TARIFAS A DIVERSAS FUNCIONES

Tarifa media - N Tarifa total
Tipo de funcién ("y" en centavos Corf?la+ - ("y" en centaves .. Cor??la—
‘ de peso centro- cidn _ de peso centro- cidn
' americano/t~km) ‘ " - americano/tonelada)

Lineal ¥=5.1591-0.00262x - 0.843  y= 910.5 - 1.91x 0.904

Lineal de 2o. ¥=5.9013-0.00511x + . 0.855  y= 487.6 + 3.38x -
. 0.00002x2 ~ 0.0011 x2 0.911
Exponencial y=5.5150-0.00074% 1 0.844  y= 1 138.6-0.00095% 0.899
Logaritmica y=13.3662-1.54 Log x . 0.851 . .y= -5-064.2+1 122.9 Log x 0.912
Potencial y=54.35.570 -4 0.849  y= 54.35. x0+37 0.914
Geométrica y=.5. 515~o 99926™ 0.844  y= 1 138.6-1.00095° _  0.899
Reciproca ~ y= 2. 1364783 6/x  0.828  y= 3 122.6-575 722.6/x  0.89%

Fuente: <Cuadro 9.

La funcidn seleccionada proporclona una explicacidén adecuada de las
distancias recorridas y su correspondiente tarifa por tonelada. En efecto,
el valor del coeficiente de correlacién se estimé en 0.91, cifra relativa-
mente cercana a la unidad que corresponde a la situacién de correlacidn
perfecta. V

Respecto ala conflabllldad de la estimacién, se observa que el
valor F de la prueba de Fisher ~—refer1da a la relacién entre las varian-
zas atribuibles a la variable 1ndepend1ente y a los re51duos-- se estlmo

en 9 78 con 2 grados de 11bertad para el numerador y & para el denomlnador.

3/' En todas 1as func1ones anotadas esté excluldo el dato de la tarifa
Guatemala-San José (indicada en el cuadro 9) por cuante su eventual
consideracién disminuye la correlacidn.

/Ese valor
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Ese valor supera al de la distribucién tedrica de Fique para esos .grados

de 1ihertad es 6 94, con una probabilidad mayor‘de 0 95.4{ Por tanto,

se puede <onc1u1r que la estimac1on es razonablemente aceptable y ..

resulta s:gnxf1cat1vo el grado de aSOciac1on entre ambas varlables..' '
La funcién parabollca de la tarlfa total ademas de entregar una

buena correlacidén para estos fines, 1nterpreta bien la funcidn del trans-

porte automotor. En consecuencia, se adopta ésta (referida en el

cuadro 10) para 1973. 1La correspondiente.a 1974 se obtiéne en forma
andloga.

c) Valores de tariféénmarginales,

Por tabulacién'dg.las funciones se obtienen las tarifas marginales

“en diversss puntos. S ; . B e “Mr
Cuadro. 12
VALORES DE;TARIFAS MARGINALEs; 1973 Y 1974

{Centavos de peso centroamericano/t-km) .

Distaneia * - : : ' Tarifas marginales
(km) . - . . : : S 1973 L 1974
1 o R L 3.38 ... ... ... . 4.39
50 3.27 424
100 TR S 31 e " 4,10
200 o L2840 .3.81
300 , 2.72 3.52
400 ' ' ' S T 20500 - 3.23
500 , AR 2,28 . . 0 2.94
600 2.06 ' 2.65
700 1.84 2.36
800 ... . .. . 1.62 2.07
900 : . 1,40 1.78
1900 3 1418

1.49

Fuente: “Cuadro i0.

4/ Véase J. Johnston, Econcmetric Methods, Me Graw-Hlll Book Company, .
New York Segunda edlcion, 1972 '

/Se observa
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Se observa que las tarifas marginales resultan siempre decrecientes
con la distamcia recorrida.. Sin, embargo, la disminucifn es muy leve,
lo que permite tarifas-sarginales positivas hasta distancias que supe-

ran los l 500. kilametros. Esto p:gbablemente se debe a la 1nex1stenc1a

e -

de un ferrocarrll centroamerlcano, capaz de competlr en dlstancias

5.

“largaS'h ‘Este suave decrecimiento" pudlera*pues r@sultar“aceptable,-salvo

'Rlca y"Guatemala, que drsponen de*ferrocarrllas eventualmente ccmpetldo-

res de los camiones.

d). - Costos marginales financieros .. . :

A
t]

- Los costos marglnales a cortg plazo valorados financieramente
(calculados en el anexo A y dlscutidos en el capltulo I11), estan refe-
rldOS a dlstanclas,'s*n con31derar el factor de carga.6/ Para comparar-
los:-¢on las tarifas marginales, es preciso suponér tentativa y alterna-
tivamente diversos factores de carga de los camiones en estudio. En el
cuadro 13 se indiéan los costos marginales a corto plazo, valorados
financieramente, “expresados  en centaVGS"dgqpeggfqenp;qagegtggnp““pp;;ﬁ;
tonelada-kilémetro y referidos a carpeta de rodado pavimentada. Eétéé

resultan comparables con las tarifas marginales calculadas anteriormente.

5/ No es posible precisar para Centroamérica la distancia de equilibrio,
tanto porque no existe tal ferrocarril, como porque no se dispone de
suficiente informacidn sobre los existentes.

6/ Los valores expresados en pesos centroamericanos por 1 000 kildmetros
referidos son: 153.3 y 87.6, en 1973, y 202.4 y 110.5 en 1974, para
camiones III y 1I, respectivamente, en carpeta pavimentada. El fac-
tor se refiere al porcentaje de utilizacién de la capacidad de carga
de los camiones.

PR o /Cuadro 13
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Cuadro 13-

cosTos MARGINALES A 'GORTO PLAZO, VATORADOS FINANCIERAMENTE
- . SEGUN- DIVERSOS: FACIORES' DE CARGA. . o

(Centavos‘de‘peso‘centroamerlcano'por tonelada-kilémetro)

IEEEIEN D e

PERE A BN

Utlllzaclon WV o 1973 0' T 7 ‘iéiﬁ

(porcentaje) '~ Camidn 11 - Camidm III = - Camisn 11  © Camidn 111

100 29 102 2,76

80 2.74 1.28 3.45

60 3.65 1,700 00 s 460N

S0 438 2}04:":ﬂv,f”"iélzsfv_;; |

45 . . 4.87. W 2,27 L 6l e e

640 SR8 Tasge o gler

1.35

1.69

2,25
" 2.45
2.7
- 3.00

3.37

Fuente: “Cuzdro A-7 ‘del anexo A.

/e) Comparacidn
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e) Comparacién de costos y tarifas marginales

El. analxs1s,comparatrvo ;de. los icostos con:las tarlfas en el’

transporte’ automotbr‘f fste dificultadex;y compleJidades por los
diversos parimetros que intervienen. m

Los antecedentes disponibléé*se?féf{eren a los costos marginales
a corto plazo de dos vehlculos tipo y a tarifas totales de 1as que se_

No es pesible- reallzar un ana1131s mis

completo ya que ‘no ex1sten antecedentes sobre costos medios y marglnales
a largo plazo. ’ T e ‘ ”

Los valores ‘anotados én los cuadros 12 vy 13 permlten relac1onar
distancxas max1mas con factores de carga ‘wfnimos con los que el”
empresario traﬁsportlsta puede realizar rentablemente el se¥vicio
automotor de bienes en ambos camiones tipo y para los atios 1973 'y 1974,

¢ Stn perjuicio de lo anterior, cabe ura consideracifn sobre el :
parimetto distancia. Sin lugar a dudas &sta es variable ‘en el
transporte automotor y pueden darse demandas para cubrir cualquiera. ©
Sin;embargb;‘él‘traﬁSporte regional centroamericano se désairoliaf,f?
bésicamente entre las ciudades capitales (y San Pedro Sula). Resulta
sumamente interesante, por 1lo tanto comparar costos y tarifas marginales

" para las ‘distancias que median entre estos ‘puntos. (Vease el cuadro 9.)

" Para réalizar’ esta comparacion’intefviene'tambien él‘parametro
factor de carga. - Este 'puede calcularse en su limite rentable, dado
por‘la'iguaidaﬁlpata‘Cada5disféﬁciajéhtfé4toétbé'y*tériféé marginales,

y determinarse asi el factor de chrga minimo que’ permité lograr unm &

viaje rentable en cada uno de los tramos referidos.

/Cuadro 14
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. “Cuadro l& = - .. =

FACTOR DE ‘CARGA MINIMO DE CAMIONES ‘TIPO, EN" ALGUNOS ‘SERVICIOS

PRINCIPALES DEL TRANSPORTE . . AUTOMOTOR CENTROAMERICANO, .. ... ...

- 1973 Y 1974

Coy,
PR

«fﬁzezssz£éls§>f:f

vemente, qu zonas de influencia. respectlvas de los camiones y.el.impacto
del aumento uniforme del 30 por ciento. de, las tarifas medias. (decidido.

por los empresarios del transporte. sutomoter p&ra.compensar el.alza de- ..

RO

De los Valores de los cuadros 12

precios.de los combustibles ya,referida).

f) Camibn IT

con relacidn al transporte regional,
rentables para Guatemalz-San Salvador, Managua~San José y Managua-Teguci-

galpa,

13 y 14 se puede coneluir tentati-

La zona de influencia del camidn II parece bastante restringida

pero siempre con factores de carga que fluctien entre 82 y 92 por

ya que sdlo podria ofrecer servicios

/ciento en

Tramos Distaneia _CamidnIT ¢ - Camidn III
okm) o 1973 1974 1973 ... 1974
_ Guatemala-San Salvaqgﬁv"l 326 ... 82,0 .. .80.0, 38.2 39.1
Managua-San Jos@ § o 453 916, . ...8%.6 . . . 42.9.. - &3.8
Managua—Tegucigalpa w436 92.0 89 G ..., 42.9 - 440
Managua-San Qalvador_ _" 1627, - - o 51.0. .. 52.5
Guatenala-San Pedro Sula 858 - = 528 54.4
Guatemala-Teguc;galpayj_5 53§ﬁ - - 54»5%{, v 56.3
Guatemala-Managua - 951 . - e .79.1. .. 82.8
Fuente: . Cuadrosug’n10; 13-yxA;3;~w =5
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ciento en 1973 y que mejoran en F974 a éntre 80:y 90 por’ciente.. :Sin

- embargo, ‘dado-que ‘los porcentajes:referidos: son un promedio del viaje

completo(incluyendo ‘aSmbos sentidos), y dada la:dificultad --casi

- permanénte+-. de- lograrbastantercarga’ de-¥etorno; resulta discutible .

. la-dsignacidn de aguella zona: de:influencia:a;este ¢amidn tipo.. En:. -,

promedio, el factor de céfgaydealos:camionesgfluctﬁa‘entre.SOJy 60

‘poxr ciento.: Por:le tanto, podram-eperar.en- aquellos tramos siempre

v iquepuedan.asegurarse. previamente suficiente:carga:de retorno.

5i se comparan entre si los factores de carga. para una misma

idistancia:en ambos afios;. se concluye: que el aumento de-tarifas acordado

mejora.muy-levemente las:expectativas ‘de este . camibn tipo, perc-sin ' -
7/

ampliarle 1a zoma'de influencia.=' == i, - 0w

' En'el supuesto tebrico.de factores de carga del 100 por:ciento

- leste camidn tipo podria‘ cubrir distanciasde hasta 541 kilbmetros en -

1973 v 562:kildmetros en1974,
Las leves mejoras de las expectativas. de este caimidn en- 1974
respecto.a 1973, derivadas:del admento: tarifario.del 30 por:ciento

-=-en -cuantora que:hecesitan un:factor de!carge menor:para.una misma:

wdistanciay, .o a queipuéden cubrir mayores distancias ¢on el:mismo. -

factor-=: §e dében a que: este aumento  supera aliincremento-:de: costo: .
de este camidn del 26.1 por ciento ya sefialado. _ .
[ Creta T wlraow e e .,;‘;

T 7 P AR B AT FER T B

“La . zona decinfluencia: de este.camidh es bastante:amplia:y puede:

. ofrecer rentablemente.los servicios..de-Managua-San Salvador,: Guatemala-

San .Pedro- Sula. y .Guatemala-Tegucigalpa y Guatemala-Managua, .con
factores de carga que fluct{ian entre Si;O-y?79;1-por“ciento en:1973;.

ytentr§¢§2.5;y 82,85porvcient0ngn;1974. e o ‘m@;7m

”tuzjf No alcanza a ofrecer rentablemente e1” serv1c10 para el tramo Managua-

. : bargo, si g onslderan 168’ costoswgarglnales
_fjdel camlon 11 de C‘_ta Rlca, ése sefvicio! podria ofrecerse rentable—
f“mente con factore, e Carga del 83 6. por c1ento en 1973 y 82 8 por

“)c1ento en 1974

[T

7 /No es posible
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‘No es posible determinar.el limjte inferior de la zona de influencia
de este camién;Wpor no contar con:antecedentes sobre costos medios. y margi-
nales a largo plazo.: Sin embargo, se puede: establecer: que puede-servir los
tramos’ Guatemala~El Salvador, ‘Managua-San. José y:Managua-Tegueigalpa, . con
un factor de carga“del 60 por ciento-a:costos inferiores a los que incurriria
el camidn II con'un factor-del 100 por: c1ento.8/

Por lo tanto, puede.concluirse:que el comercio centroamericano por
carretera seiconcentra dentro de’lal zona:de influencia- de camiones: pesados,
del tipo:del camién*IiI;f, R L S T

'La variacidbn tarifaria significd para el camibn 111:.la necesidad. de
incrementar 1evem¢nte el factor de carga para-una misma.distancia. :Asi-
mismo la distancia tedrica maxima (paréiel-supueSto del factor de-carga-
del 100*porfcientb);dﬁsminuyéﬂgesde 1 073 kilOmetros en 1973 a.1-048 kild-
metros en'1974.' Ello como“cohsecugnciande:queqel aumento.;de cbstos margi-
nales financieros en este camidn llegd al 32 por ciento mientras-el alza
tarifaria fue déaao,porvciehto; .;~ T e PR T T SN EEPI

En distancias superiores:a.l 048.kilbmetros el servicio no es.
rentable; salvo ajustes tarifarios especiales.: “Por otra parte, considerando
un faétor»dewcérga bastante optimista del.orden:del 80 por ciento; ‘la zecna
de influencia de este:camidn llega: a aproximadamente los 900 kildmetros.

ey

h) Efecto inflacionarioc '

Este efecto se manifiesta principalmente a través del aumento del
costo financiero del transporte automotor de bienes. En eltéomeréfd régio-
nal este incremento llegd-al 30 por ciento, sobre cuya base:se 'puéde estimar
que el transporte automotor provocd’ aumentos de: 1los precios finales en sus
destinos para. los productns de intercambio dél Mercado Comin .del. orden,

9/

en promedio, del 8.5 por ciento.=': i g

8/ Utilizando los datos de 1974, séillega adiferencias. entre ingrésos brutos
y costos marginales para el camidn II de: 37.16, 36.90 y 56,33 pesos cen=-
.troamerlcanos, y para el camidn III, . de 98.58, 103.97 y 147.83 pesos cen-
troamerlcanos para los tres tramos, rebpectlvamente., Esas diferencias
tienén una proporc1on que fluctua entr@ 1: 2. 62 y 1: 2 82. ; Es usual que
la relacién. de costos flJOS entre. ambo camlones tenga proporc1ones que
flucttan entre 1:1.5 y 1:2 (véase la bwbllografia del -anexo B) En conse~
cuencia, puede conrcluirse que en estos tramos es también mas Tentable el
camidén III que el camidn II.

9/ Estimacibdn apoyada en los antecedentes del estudio Incidencia del costo de
transporte en los precios de los productos agricolas e industriales de
intercambio dentro del Mercado Comin (SIECA/AP/VII-5/28).

/2. Opcién
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e, Oﬁcién'del transporte“intermodal

En las secclones anterlores se han analizidé zonas de 1nf1uenc1a a51gnan-
doIas a los camiones ‘tipo mas adecuaﬁos.‘ En 16 que tocda al modo mis efi-
c1ente para cubrlr dlstanc1as de aprox1madamente '900 kilbmetros ¢ més,

es usdal que se recurra ‘af ferrocarrll, ‘més aﬁn con el nuevo ‘nivel de’ pre-
c1os de los combustlbles, por ctanto €1 consumo de’derivados del petroleo
por tonelada4k116metro es menor ‘en el transporte ferrov1ar10 que ‘en el

10/

1 B
autcmotor. ‘Por "éstas mlsmas razones, el ‘aumento de ‘costos ha 51do menor

también en los ferrocarriles. .
Aunque parece obvia la conveniericia de recurrir al ferrocarril para’
servir distancias de esta magnltud en Centroamérica no existe una 1nfra-

estructura ferrovxarka que ‘vincule ‘entre sT a-las: c1udades capltales

‘(exeegto.GuatemaLamcan San Salvador, :que distan s6lo 324 kilémetros .viales).

Surge la :duda de siconvendrfa o no construirla. .. Al respecto deben consi-

derarse diversos factores. .Uno de ellos-=~y. fundamental-~ es el wolumen. de
‘demanda, -que debe ser lo suficientemente alta para permitir primero una.,

‘. operacién ferroviaria a-bajos costes, y luego compensar la inversién reali-

zada. . La-demanda de transporte negioﬁah generada por la infraestructura
vial exisﬁénte,ﬁ-queuabsorbe‘elw95;por ciento del-total~- es baja aln con..
respecto a su propia capacidad vial. 1y Un ferfocarriltcentruamericano,--
por lo tantd;_seria.probablemeuteﬁsubuti1izado«y contribuir{a ademis a dis-
minuir la ya baja utilizacién de lar vialidad regional y aumentaria el costo
econémicn~glqba1\delutraﬁspomﬁe‘regionald -{Por ‘otra :parte, probablemente
alcénzaria-niveles mayoreé'siwse'conectararcon’ciudades fuera de 1la regién,

como México o los Estadog Unldo,s, Opc16n cuyo. andalisis no puede-incluirse en

este estudio.)-: . . ~ou RENERUSE s

‘Sinuperjuicioude,lowanterior, no: puede negarse:la posibilidad de que
> Io C . . . - . » »
a ciertos niveles --superiores a los actuales--' de comercio regional 'y de

- Yo
L v

10/ CEPAL, EI1- efecto del nuevo precic' del petrdleo en el transporte
o 1at1n04n¢1;n ano, 1974, . ..
11/ En'el ~stuiio Consideraciones sdbre la ampliscisy de 1a red vwal
- centroamericana;sopl cit.;  se demuestra que” absorbé un m3kimo del
30 por. ciento de la _capacidad vxal en.un. tramo.corto,.y en los.
demds Fluctia alrededor del 15 por ciento (en ambos casos bajo
cr1terios muy optimistas),

/costos de
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costos de los combustibles, convenga construir:1os tramos de unién para un
ferrocarrll centroamerxcano, -aunque .ese momento parece d1stante.:é,

La solucxdn para cubrlr largas distancias a menor costo debe, bus-
carse‘gon,apoyo;en.La infraestxuctura,exlstente.;,Surge asi la opc16n_del
transporte 1ntermoda1 que aprovecharia, por un. lado, la lnfraestructura .
portuarla centroamerlcana --eflciente ¥ productlva-- .que faclllta el trans-
porte maritlmo ¥s ;POT. otro la 1nfraestructu:a de tragspQrte,terrestre.

Como no. exlsten antecedentes que permltan 1dent1f1car c0mpletamente esta
1dea, se presentan alcances més cualltatlvos que , cuantltatlvos acerca de, las

alternativas carretera y ferroviaria, . ) o o
. T LR N R : R E DR 4 O R RT S O R A I .

SN LT T i SN

a) Transporte intermodal carretero-portuariofmaritimoh__U‘

La identificadién de esta 'idea resulta ffcil y:comprensible a través
del an4lisis de la siguiente situaci6én hipotética: ' sean A 'y B polos cen~'
‘troamericanos entré . los cuales puede existir un alto volumen de intercambio
comercial, 'y tienen :una distancia vial de:900 Kilémetrds, - E1 costo.para el
usuario --dado por la tarifa total de la:funcién del cuadro ll-<< que recurre
al transporte automotor serfa, en 1974, de 34,51 pesos ‘centroamericanos
por toneladas. (Este 'costo, flnaﬁcxero‘y ‘v8lido para el' usuario,” €sel ‘que
se pretende;disminulr atrayéndolo al‘-transporte - intermodal. carre~ -
tero-portuanidvmaritimnuﬁ:-Después_xde”wdemnst;arzala~»atraccian}u’
hay ﬂqﬁefﬁérificar quetambién’el rcosto econbmico resultaria menor. Asi-
mismo puedé procéderse a la inversa:+: verificar (primero ique ‘el ‘costo es
menor en ‘la valoracién econémica y' luego en -la financiera. 'Si con &ésty la
cdndIusidn,fueSé.distinta,.éeﬂpodriaféjustarfafthVéS*&eaimpuestosry/b-c*“
restricciones.) Sean A' y B' los principales puertos de altura préximos, y
que distan de sus polos Ay B 80 .y-100 kilémetros, respectivamente. ' Los
costos ‘carreteros para los tramos polo-puerto..(AA'-y BB') son, respectiva-
mente, de 9.76 y 10.59 pesos centroamericanos por toneladas. A la suma de
ambos - deben agregarse los costos portuarios; (estlba y: desestlba/en al } B!,

respectlvamente) y el costo nav1ero (en A B )., Ambos tipos de costos son

sumamente varlables --entre otros, en el tlpo, volumen, frecuencia y_ segur1~

dad de la demanda-- pero tentatlvamente y con aprox1mac16n suf1c1ente para

/1dent1f1car
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1dent1f1car 1a idea pueden EStlﬂﬂf&E“f los pnrtuarlos, en 3 pesos centro-
Emerlcancs par 1:»:111.&lau:!.a--"f en cada apernclﬁn de estiba (o desestiba), y el
'naviero un1tar1n en G D25 pesoa cantroamerlcanns por. tonelada-kilometxo.
ﬂsumiénduse que la dlstan21a maritima A'B' serfa aproximadapente de ..

'?50 kllcmetros se llega a_un. costo maritimp de 18, + 75 pesos.. centroamericanos
por tcnelaﬂa Asi el tutal del costo £1nanclero para el usuario en-esta
cnmhlnaciﬁu de transporte in;;rmndal aa* EB llegaria a 43. 10 pesos._ centro-
amet;canps pnr tcnelada que supera la tarlfa _carretera AB.de 34.51 pesos.
cantruamerlcanos pur tonelada ﬁ?gggg_el_gugﬁ;n 15.) ..

i ek ndegng

- __ﬂp?drn__;i___r.

ALTERNATIVAS DE COSTOS AUTOMOTOR E INTERMODAL, PARA BN
CASO HIPOTETICO

Cgesee i L
I (pasos.. Porqentajes
o ' ' Distancia centro referidos al
. Vineulacifn- ... -Modo : ﬁéi}'v o ameri~- - costo ‘total
. _.canos/ . del caso
. " tone ~  intermodal
.+ - lada)y - ..
&.:. . P gufumtur .. 80 - g.v_.}.'ﬁ : _. o 2.1:6
BB' AT Automotor 100 10.59 . 23.5
Puerto-barco y - e : ' o - .
barco-puerto .. - N B - L g00 0 13.3
A'B' Maritimo 750 1875 - 4l'e
Total AA'EB ~  ° Intermodal = + - =077 745,10 " 100.0
A8 . . Automotor . . . 900. . - 3451 . . 76,5
Diferencia entre L . . - Wt e
ambos ¢asos ' N - - 10.59 23.5

12/ Con apoyo en léos estudios:. - ~--: @7 niin Tl oo
a] Problemas de transporte maritlmo e desarrollo portuario.en el
“ Tstmo Centroaméricanmo, 1967 (E/CN.12/CCE SC.3/21); _

b) Estructura tarifaria: uniforme'Eara'las'ierﬁinﬁlés'ggrtuarias centro-

~ americanas, 91972 (E/CN.12/CCE/SC.3/33); ...

¢} Las alzas’ ﬂe fletes ‘en el transporte maritimo del comernln exterior

. -.de Centroamética  (SIECA/COCAAP/SFC12), 1972. :

13/ La funcién de tarifa total (cuadro 10) es igual a 6.34 pesos centroameri-

canos para X = 0, valor que representa el costo total de carga més
descarga.
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L. Enviéste cado hipotetico se observa que el costo comb1nado del trans-

porte intetrmodal’ deberia d1sm1nu1£ a 10 menos‘un 23 5 por c1entetpara lograr

competir con "¢l Witdmotor. Ello pueae 100f rse en buenanpaxte --aunque de
manera ‘insufiéiente«-" dlsmlnuyendo Ios costos en ioﬁ enlaces (cabe 1ns1stir

- que en ‘estos” ﬁuntbs ‘dcurre’ una operacion completa de carga-descarga adi-

ciondl). Tamblen pueden disminuirse Ios costos en los accesos (AA' y BB )

"a ‘tos puertos, que sont - muy altos, tantoipmr tratarse de dlstanclas cortas
como” porque “ineluyen’ una operacion completa (en AA' y én ‘8B ) de carga-*"
descarga en cada caso: "Al’ margen de posibles acéiones oriéntadas a “dismi-
nuir el costo naviero (que no depende tan directamente de la politica

interna de los paises), la opcidn debe buscarse a traves de d1sm1nuc10nes

bt

NI

LE G

de los costos de .cargar-descarga.

b) Transporte intermodal ferrov1ariofporCuario-mariglg

e AR | A L 3 e b LTI i 6 v o e 22T AN e

En la identiflcacién de Ia idea anterior se coacluye que ese transporte
xncermodal no podria a raer demandas del subsector automotor pcr tener un

costo~mayor. ‘Sin emhargo, en el ! tervienen los ‘costos de tres operaciones

completas de carga- de aroa (est1ba-desest1ba) cuyo costo participa aproxi-

madamente en el 40 por- ciento del costo total B

un conseéuencia, la 1dea es viable en lafmedida eu que puedan minimi-
zarse los costos terminales en los enlaces, lo'cﬁé podria hacerse a traves
de la utllizacion de elementos modetnos, tales como los contenedores, paletas
y “roll-on roll-off’, a, través de los cuales pueden dismlnuirse signxfica-.
tivamente los costos en los enlaces. 3,0 ‘

Sin perjuicio de destacar que también es’fact1ble dlsminuir costos en
los enlaces en el transporte intermodal carretero-portuario-maritimo, a con-.
tinuacidn' se evalda la combinacidn ferrov1ario~portuaria-mar1t1ma por dos

razones: i) por cuanto existe la infraestructura y superestructura”fegrov1a-:

ria y portuarla que - le permzte, -y d1)- porque—todas ‘Yas--ciudades . capitales' o

centroamericanas --excepto Tegucigalpa-- y~1a5»pr1ncipaies areas que generan

“ferroviarias a. los grincipalesfﬂ.

e e e b
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14/
orden de 0.05 ddlares por tonelada-kllomet10,-- con lo que para los tfamos
15

AA' v BB'dse llegarla a un costo total de 9. OO dolares por tonelada;™ el
costo maritimo AiB¥ se mantendrla en’ 1os mlsmos 18p75 dolares por tonelada
seflalados en el cuadro 15y, flnalmente, se ha estimado el costo de carga
(o descarga o estxba g desestzba) de ccntenedores en 1,15 dolares por tone-
.'1ada cada'operaclon,%?(»o sea, para el.total de seis operacicnes de este
'tlpo ‘se llegarla a un‘,OSto .de 6. 90 dolares por_tonelada Todo ello da un
total de 34, 65 doiares por tonelada, valor uy gxmxlar al de 34,51 obtenldo

mpara el transpcrte automotor. (Vease nuevamente e1 cuadro 15 )

c) Conclusiones

De lo anterior se concluye que la idea --tentativamente identificada--
es’ ‘viable a partlr de distanc1as supér1ores a 900 kllémetros, y: amerlta estu-
..dios més detallaaos. Sin’ .embargo, cabe hacer notar que 1os supuestos adop-

tados en la variante ferroviaria son optimistas (aGn mds que en el caso auto-
motor, en el queftamblen pueden loorarse menores costos por caroa, descarga,

estlba y desestiba) No ecisten suf1c1entes antecedentes para aflrmar que

la comblnacion 1ntermodal\con base en e1 transporte automotorlzj es inferior

‘a 1a ferroviarla, aunque ‘ello parece pronaole. En c0nsecuenc1a, en 1os ‘estu-
dios propuestos deberan con31derarse las dos variantes del transporte inter-

modal 0 seay componentes terrestres aﬁtomotor v ferrov1ar10, alternativa-

mente, en comparacion con el transporte automotor en smmllares condiciones

' en cuanto a sistema de’ caroa descarga.

3. A81gnac1on de demandas

En el cuadro lo -se 1nd1can los costos marglnales f1nancieros totales y ‘éstos
éxcluyendo xmpugstos, asx3como relaC1ones entre ambqs; Las dlferenC1as

absolutas representan los impuestos, mientras que el cociente interpreta el

incremento relativo del ‘costo flnanc1ero sobre el econOmlco de operac1on

8/

(aproximado)

14/ Vaase, EValuaclon de alternativas al Canat de Lanamé gCEPAL/%EK/75/19)

15/ 0.05 x 80 -- 0.05 x 100.

1§/ Véase, Evaluacion de alternativas dl Canal de Panamd, op, cit.

17/ La Décima Reunidn del Comité de Cooperacidn Econdmica del Tstmo Centro-
americano aprobd la resolucién 159 (X/CCE) que recomienda a los paises
la adopcidn del sisteéma de contenedores sellados en el tramsporte inter-
modal y.en el automotor. % b

- 18/ Resulta .sumaimente ‘dificil determlnar costos economicos de- operacion con-

fiables. Se estima, 'sin embargo, que &stos se aproximan-bastanté a los

costos financieros excluyendo impuestos.
/Cuadro 16
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Cuadro 16 ;

REIACIONES ENTRE LOS COSTOS MARGINALES FINANCIEROS TOTALES Y
o EXCLUIDOS LOS IMPUESTOS 1973 Y 1974

(Pesos centroamerlcanos POY_ 1 000 k116metros)

e

e S L it i, - Relaciones entre ambas valoracio
Costos marginales 1974
nes de los costos marginales

Finan- . . Excluidos

Péis y tipo

de vehiculo '.‘cieros , ost s> "Diferencia = Cociente
x TR L. AFPUSSEOS. absoluta . 1974 . 1973
Carpeta de rodado pavimentada
Guatemala . o F A . N
AutobSs 9.8 76,1 18,7 1,246 1.315
Camién 11~ ° 109.5 =~ 90,2 19.3 1.214 ' 1.268

El Salvador o - | o ‘
Automévil 47,0, 35,1  11.9 . 1.339  1.478

AutobGs = 76.4 - ©o61.30 0 1501 - 10246 - °1.381
Camién IT- - - 149.3 - .- ... 124.7 - -  24.6.. 1,197 . .. 1,258
Camién III.  207.5 183.5 24,0 1.131 1.164

Honduras . Do P iy Bt o : S

. Autemévil 57,9 . . 46.7 .. . 11.2 ..-.1.240., . - 1,281
Autobts 115.1 97.5 17.6 1.181 1.223
Camién Pr9_ . : : S R o [ : : . :
medio 170.6 147.3 . .. 23,3 . 1.158 . ... 1,221

Nicaragua Ceo L e

 Automévil. ~— 63.4 . 48,1, . 15.3 . 1.318 . 1.308
Camién II 96.8 71.8 25.0 1.348 1.345
Camién IIT 195.2 ° 64,370 7 3009 - 10188 7 1.203

Costé Ricar _ ; |
Automévil 75.5 ' 36.9  38.6 2. 046‘ 2.629
Autobas 123.1 92.6 30.5 1.329 1,409
Cami6n II . 79.6 . 70.8 8.8 .. 1.124 1,166
~Cami én” AT 24001 o 216.6° - 23057 1,108 . 1.150

Promedio centro
americano

Automévil . .55.9.: . 35,7 . 20,2 +1.566 - . 1.728

Autobis 91.7 71.9 . 19,8 . 1,275 1,374

Camién IT - 110.5 . ©. 86,5 - S 24,0 1,277 - 1.339

Camién III 202.4 .176.3 - 26,1 - 1.148 ©. 1,186
o ' "' /{(ContinGa)
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Cuadro 16 (Conclusidn)

Relaciones entre ambas valoracio
nes de 10s costos marginales

Diferencia ~-__.__ -  Cociente
absoluta 1974 1973

.. Costos marginales 1974
Finan- " Excluidos
-+t cieros : impuestos

- Pafis y tipo- .
de vehiculo

Carpeta de rodado de grava

Guatemala A .
Autombvil ' 59.5 46,3 13.2  1.285  1.350
AutobGs 1 124.0 101.1 22,9 CU1.227° 1,280
Camisn IT 141.6 118.4 .  23.2 .1.19 . 1,237

El Salvador

Automévil . . 58.9. . 45.0 - . 13.9  1.309 1.433
Autobts 102.0 83.1 . 18.9 .. 1.227 ‘ 1,339
Camidn II = -~ 219.4 " 188.5 30,9 1.164 1.205
Camién IIT = - 338.1 - 306.8 ¢ ¢ 31.3  1.102 S 1.121

Honduras
Autom6vil 76.0 s6.6 O 13.4  1.237 1.279
Autobts . 151.2 o 128.4 . .22.8 1.178 -« = i217
Camidn. pro - S S
medio 257.0 © 222,55 - 34,5 1.155 - 1.207

Nicaragua’ o L : .“ .

" Automévil < 75.9 | 55.3 20,6 1.373. 1.373
Camién II - 146.4% -~ :107.5° 7 " 38.9 '1.362° 1.355
Camién III 317,70 : 250.5 . -67.2 1.268 1.303

Costa Rica
Autom6vil - 97.2 48,3 48,9 2,012 2.471
Autobis 197.0 o 149.6.. 47,4 - 1,317 . 1.373
Camidn IT 126.7 112.5 14,2 1,126 1.158
Cami6n IIT 368.6 - . . v 333.4° © 35,2 7 1,106 0 1.138

Promedid éenﬁrg ' l |

americano '

Autombvil 70.2 45.7 ¢ 24.5 1.536 1.684
AutobGs . 126.1 . 96,4 29,7 .- 1,308 1.406
Camioén 1T 157.3 123.0 ‘ 34.3 1.279 . 1.329

Camién III  317.6 © . 269.4 48,2 0 1,180 1.218

Fuente: Anexo A, cuadros del A-l alvA-7,

/Antes de
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Antes de analizar las cifras cabe destacar la necesidad de formular

politicas orientadas a satisfacer las demandas de transporte mediante

_aquellos modos que minimicen su costo econdémico global. Tales politicas

permltlrlan determlnar los modos y submodos mis econdmicos para las deman-

Ldas de.. transpovte y definlv la zona de inLluenﬂla de cada uno:

La elecc ion- de estos medios eventualmente competitivos normalmente
la realiza el_usuarlo apovéndose -en costos financieros;, como ya se destacd
en las dos secciones anteviores. Ello podria inducir eventualmente a dis-
crepancias en cuanto a la seleccidn del 6ptimo, ya que no coinciden necesa-
riamente las conclusiones a que llevan ambas valoraciones. La politica a
seguir consxstlria en apllcar medldas, inclusive 1mpuestos o subs1dlos,
que estimulen o restrinjan la seleccién del vsuario de acuerdo con los pro-
pbsitos econdmicos de optimizacidn sefialados.

En la medida que el costo financiero sea'mayor-al econdmico de opera-

cidn, se estaré restrlnglendo o llmltando la zona de influencia de un deter-

minado modo o submodo. A la inversa, cuando ese incremento disminuya o tienda
a desaparecer, la zona de influencia aumentard. Ambas circunstancias afectan
en sentido opuesto a las zonas de influencia de otros modos o submodos. (En
el cuadro 16 los cocientes interpretan el incremehcb‘reiativb.del costo finau-
ciero en 1973 vy 1974 sobre aquél que excluye los impuestos. Este Gltimo se
acerca bastante a los costos econdmicos de operacidn de los vehiculos.)

Los cocientes de 1973 y 1974 son decrecientes y tienden, segﬁﬁ se anotd,
a ampliar 1la zona de 1nf1uenc1a del transporte automotor en todos los paises,
excepto en Nicaragua. Asi, pareciera que el modo autOmotor o no complte con
los demds o es el mejor. No es posible verificar este supuesto, especial-
mente por la falta de informacidén sobre el transporte ferroviario, princi-
pal y eventual competidor del automotor. Sin embargo; si se tiene presente
que el consﬁmo;'y por gﬁde el costdg de derivados dei petrdleo en el trans-~
porte ferroviario es menor por tonelada-kildmetro que en el automotor, es
discutible la conveniencia de ampliar la zona de influencia &el transporte
automotor en 1974, respecto a 1973. -
Lo anterior reviste especial importanc1a en Guatemala y Costa Rica.

En el primero,. porque dlspone de una amplia red ferroviaria, y en

el segundo, porque el.ferrocarril utiliza traccidn eléctrica generada

mediante recursos hidrdulicos. Ademds, los ferrocarriles de ambos

/paises
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paises tlenen fuertes déficit financieros, demandas decrecientes en el
tiempo, equipos ineficientes y obsoletos, y en consecuencia estructuras
tarifarias que, orientadas a recuperar demandas, no cubren los costos.

- Asi, parece que el aumento»de 1a zona de influencia -del tramsporte
autoﬁo;or,de bienes revela om desaprovechamiento Jde .la coyuntura
preéentada,,

Lo. anterlor se ratifica a través de las diferencias entre ambos
costos (que seglin ya se indic6 representa el.impuesto total). En
Guatemala y Costa Rica estas diferencias (en ambas carpetas, respecti-
vamente) son inferiores al promedio centroamericano respectivo.

| En cuanto a la distribucidén de demandas propias del transporte
automotor entre los tipos de camiones, se notan fuertes discrepancias
entre los paises. Probablemente sin responder a una politica asi .orien-
tada, los resultados en cada pais en el traansporte de bienes llevan a
que: en El Salvador se tiende a estimular el uso de camiones pesados,~
en Costa Rica se favorece el uso de camiones 1ivianos;%9/ en Nicaragua.
se propende a mantener equilibrio entre ambos, y Guatemala y Honduras
(no obstante no disponer de informacién completa para estos fines),
parecen tender a un cierto equilibrio.%l

El transporte automotor de-personas coincide..con el de bienes:en
que los cocientes son decrecientes en todos los paises (excepto en
Nicaragua), aunque las consecuencias en relacién.al transporte ferro-
viario son distintés, por cuanto éste no parece capaz --por su infra--
estructura y equipos-- de satisfacer con eficiencia el tramsporte de

personas. Asi, tanto desde el punto de vista econbmico como financiero

N6tese en el cuadro 16 que los impueéstos son de 24.6 y 24.0 pesos
centroamerlcanos por 1 000 kildmetros en carpetas pav1mentadas,
para los camlones I1 y IiII, respectivamente.

20/ Los mismos impuestos referldos en la nota antericr para El1 Salvador,
tienen aqui la propor016n de 1:2.7 entre el .camidén II y el III.

En la seccién 4 de este capitulo se analizan criterios de selec-
cién de vehiculos.

=]
G
\ e
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no parece adecuado ni capaz de atraer estas demandas. Por ello, parece
acertado aumentar la zona de influeacia del transporte automotor pesado
de personas; -aunque si se comparan las diferencias (impuestos) de cos-
tos de los automéviles con las de los autobuses, ya no es tan evidente
el estimulo a la seleccién de este tipo de transporte, especizlmente en
los casos de Guatemala, El Salvador y Honduras. Aun cuando generalmente
no se consideran competitives entre si ambos submodos, es indudable que
conviene mds movilizar grandés cantidades de personas en autobuses que
en automdviles, en particular cuando se trata de personas de baja pro~
ductividad;zgi- Por lo tanto no se ha: aprovechado plenamente la coyun-
tura presentada.

En Costa Rica parece se estd tratando de deésalentar el transporte
liviane &efpersunRS'a través de fuertes recargos que llegan a 38.6 y
48.9 pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros én carpetas pavimentada
y de grava, respectivamente. Aun cuando, por otro lado, parece no se
nfre:an.upcinnéy'mejores,fya que el costo finaneiero del autobls resulta
sumamente alte. Asi, pareciera que se pretende-favorecer al transporte
de bienes en desmedro de la movilizaci6n de las personas, ‘lo que resulta
discutible en cuanto al beneficio eéconfmico o social que implica, v
no parece resultar equitativo, especialmente cuando al transporte
pesado “de personas recurre precisamente la poblacién de menor ingreso.

Finalmente, por comparacién entre valores hom6logos de carpetas
pavimentada y de grava, respectivamente, se concluyéai; que tampoco

se ha aprovechado la oportunidad para lograr un mejor equilibrio,

%)
e

£af Véanse los estudios Ozientaciones sobre la inversidn en =l mector trans-
portes en Centroamérica (CEVPAL/MEX/75/20) v Copsideraciones sobre la

gcpliacifn de la red vial centroamericana, op. cit. - :
" En los promedios centroamericanos --y en- IGB paisus tamblén--

los cocientes validos para 1973 en carpeta de grava disminuyen

en 1974 en menor proporcifn que ‘en carpetas pavimentadas.

Puede tenderse a un mejor equilibrio, a través, entre otros, de
disminuciones en los impuestos a las llantas y a los repuestos.

Al redpecto se vuelve en secciones siguientes.

/especialmente
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especialmente necesario cuando los caminos de grava sirven regiomes aisla-

das con poblaciones de menor ingreso relativo.

4.».Algunos aspectos sobre politica de importacidén de vehiculos

Las politicas para el tranmsporte automotor de bienes y para el de perso-

nas son diferentes, nor lo cue se analizan separadamerie.

a) Transporte automotor de bienes

En la secéién aﬁteriér, al compafar entre sf los dos vehiculos
vdestinédds al transﬁorté de bienes, el'anélisis se 1imit6 a constatar
la tendenc1a en 1os pafses hacia uno y otro tlpO de camlon, pero mo
se callflco claramente dlChO resultado, por cuanto no se disponia de
suficientes elementos de Ju1c1o. En esta seccidén se tratard de profun-
dizar sobre este aépecio. para lo cual se destacan previamente algunos
conceptos fundamentales sobre la cond1c1on 6ptima en cuanto a tlpo de
vehiculos.

Bajo un éﬁgdlo estrictamente financiero, el vehiculo tipo mis
adecuado es aquél qué minimice, no el costo por combusfible, sino el
costo total de operacidn. Para la economia nac1ona1 y regional, el
6ptimo esti en el camidn que minimice la sumatorla de los costos eco-
némicos de operac1on mas los de 1nfraestructura vial.

Dado que los usuarlos de los dlstlntos sectores requieren servi-
cios cuyas caracteristicas --en cuanto a volumenes; frecuen01a, esta-
cionalidad y distanciés-- difiefen entre si, generalmente se requiere
para acercarse al-6ptimo de satisfaccibn de la demapda dos o tres
camiones tipo (uno liviand,_oitd mediano y un tercero pesado).

A cada’vehiculo‘tipo es conveniente gsigﬁérle, a ttravés de
impuestos, peajéé,ade;echOS,d‘otfos, 1a parte correspondiente de costo
por infraestrucfurafqué provoca. No' hacerlo ‘equivale a ampliarle su
zona de influencia y subsidiar un t1po -determinado de transporte, lo
que genéralmente implica que el'COStQ global del transporte automotor

--y en general del transporte terrestre-- se aleja del 6ptimo.

/Para proseguir
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Para prosegu1r el andlisis resulta entonces imprescindible cono-
cer los costos por infraestructura atribuibles a los camiones tipo.
Lamentablemente no se ha realizado un estudio de esta naturaleza para
Centroamérica. . Se dispone, sin embargo, de'algdnos ensayos sobre otros
paises latindamefieehos. De ellos se deducen.algunas conclusiones pre-
liminares que podrxan ut111zarse en este andlisis. 4/

Apoyandose en el estudio referido en la nota 24/, puede estable-
5/

cerse la proporc16n2 de costos atribuibles a cada unc de los camio-

nes txpo en estudlo Los camlones II y III mantlenen entre si una
relacién de costos por repos1c16n de’ la 1nfraestructura V1a1 que corres-
ponde a la proporc1on 1:3. 6, cuando estan cargados al 100 por c1ento
de su capac1dad si dlsmlnuye el factor de’ carga entre 40 y 60 por
c1ento la proporc10nuse reduce fluctuando entre 1 1 5 y 1: 2 ,
Como se desconocen los factores medlos de carga de ambos camio-
nes en los paises centroamerlcanos, ‘610 puede presumlrse que los
1mpuestos totales apllcados para ambos camiones por Costa Rlca, y even-

tualmente Nlcaragua v Honduras, podrlan ser proporcxonales pero no en

El Salvador. (Vease de nuevo el cuadro 16 ) Por otro lado la falta

24/ Como por-ejemplo, el anilisis de estratigrafias de trénsito y
evaluacién de’ las mismas segin la incideéncia en el deterioro y
desgaste ‘de las carpetas de rodade, realizado en Chile y recomen-
dado por el Banco Mundial (Causas de deterioro en las carpetas de
rodado v soluciohes meneriles para 37800 kildmetros de caminos
nacionales pavimentados, 1972, Baraqui, Navarro y-Rutllant, Minis-
terio de Obras Plblicas y Transportes, Santiago de Chlle) El
objetivo de aquella éxperiencia fué evaluar las"existentes res-

- tricciones de peso. méximo adm1s1b1e por. eje, :concluir y recomen-
dar al respecto, y consecuencialmente preparar un programa de
repav1mentac1én. ‘Entre ottas conclusiones a que llega, ¢abe des-
tacar,’ por cuanto podria aSLmllarse a Centroamérica, la asigna-
cién de.cestos --ocasionados por 'la necesidad de reponer los
pavimentos gastados-- a los usuaries seglin vehficulos tipo.

25/ “No . es acertado ex tender '1las conc1u51ones referldas 8. €0stos (en unida-

. dés monetarias. por xilbémetro), por cuanto ‘las economias difieren sig-
nlflcatlvamente, v ello induciria a errores- que puedén ser nota-
“ bles. Sin embargo puede mantenerse la pr0porc16n de costos,. ..
..atrlbuxbles a ambos ‘camiones tlpo

/de informacién
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de informacién impide determinar si el nivel':dé impuestos es adecuado

0 no, por cuanto -se desconocen pardmetros bisicos. Se puede afirmar,

sin embargo, que es muy importante .y de trascendencia econbmica defi-
nir a la brevedad una politica.de transporte automotor para seleccionar
los vehiculos tipo que minimicen el costo econdmico. El cami6én III
--por su alto costo por infraestructura-- no parece contribuir a ello,
ni.tampoco las politicas impositivas aplicadas. Debe .considerarse pues
la posibilidad de adecuar los impuestos (variando las tasas.y/o impo-
niendo peajes o cuotas) de forma que los .costos financieres resulten .

acordes con la politica.,de transporte automotor de bienes.

b) Transporte automotor de personas. .

Los criterios sobre este tipo de transporte difieren del apli-
cado al de bienes porque no interesa tanto atribuir a cada submodo los
costos queé ocasionan por infraestructura, pues los ‘de operacién resul-

tan determinantes’.

Conszderando 1los promedios’ centroamerlcanos2 5/ v utilizaciones
mediasgzj dé'2.5fpersonas'por-automﬁvil y de 32 por autobids, sé obtie-
nen costos marginales por pasajero de 14.3 y 2.7 pesos centroamericanos
por 1 000 kildmetros, excluidos los impuestos, en carpetas ‘pavimentadas,
respectivamente, y de" 18,3 y-3.0 er carpetas de grava.

La desproporcién es muy pronuﬁciéda"y disminuye poco al agregar
costos por deterioro dé'la-infraéstructura,%ﬁ' 165 ‘que aumentarfan el
costo del’autoblis a Gnicamente 2.8 pesos centroamericanos por pasajero

en 1 000 kilémetros, en carpeta pavimentada.

7o/ Véase el Cuadro 8. :

27/ ‘Seglin diversas est1mac1ones ‘de la SIECA y el BCIE ¥ c01nc1dentes
~con los célculos realizados en los. palses. -

23/ Asumiendo que el costo pof 1nfraestructura'esta 1nterpretado apro-

© ximadamente por el impuesto total,’ se puede estimar en base al

promedio centroamerlcano, un costo por 1nfraestructura en’ carpeta
 pav1mentada por pasajero de 0,6 pesos centroamerlcanos por
1 000 kilémetros. Tamblen se puede asumir que el costo atribui-
ble al automévil es cero.

/E1 calculo
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El célculo anterior no incluye el valor del tiempo en ambos sub-
modos (al margen del mayor agrédog comodidad oISEguridad en lda utiliza-
cién del autombvil respecto del autobds). ' Asignarle costo al tiémpo de
las personas reviste especial dificultad y las cifras no serfan confia-

bles porque dependen de diversos parametros dificiles de cuantificar

con precisidn, mds aun cuando no existe un buen nivel de iﬂformaciﬁn;“‘

La politica de importaciém de automéviles y -autobuses debe consi-
derar que el costo econémico en la movilizacién de una persona es
minimo si la productividad del tiempo shorrado tiénme un valor que com-
pensa el mayor costo econbmico del automévil sobre el aufobds, como
ocurre en poblaciones de zlto nivel de ingreso. Consecuentemente, esta
circunstancia debe reflejarse en las tasas de impuestos.que graven la
importacién de automdéviles y de autobuses. . .. -

- Una politica con este enfoque permitiria dos beneficios adiciona-
les: a) disminuir las tasas de impuestos a la importaci6n de autobu-
ses, y con ello reducir el costo financiero y por ende de la tarifa,
con lo que el servicio de transporte automotor de, personas podria
extenderse a una mayor cantidad :.de poblacién, .y en especial a la de
menor .ingresc; y b) disminuir la participacién de vehiculos. livianos
en el transito por ca:repera§£y que en algunos tramecs de acceso. a las
ciudades capitales tiende a congestionarse,. provocando un aumento en
ios costos de operacidn:.de los vehfculos al transitar.a velocidades
bajas y también de los tiempos de ruedo, -mientras que a plazo . implica
aumentos en los costos que ocasionaria la ampliacidén de -la capacidad

vial de 2 a & carriles).

29/ Véanse los estudios, Planificacidn sectorial vy por provectos ep materia
de transportes, Serie de estudios del persomal del Banco Mundial;

Pautas para la evaluacidn de proyecros, Vanual de provecto de des-
a=rollo econdmico, op. cit. »

o/ Véanse los estudios; O*tent ﬂiéﬁes'oobre 1z iﬁVe*Sién en é] sectoxr trans-
portes en Centroamérica; op. oit. y ‘Consideraciones sobre la ampliacidn
de la Red Vial Centroamericana, op. cit., en el que se destaca, por un
Yado, la baJa participacidn de autobuses y alta part lcipaCLGn de 1los
vehiculos livianos en el tran51to,‘y por otro, 1a rentabilidad discuti-
ble de inversiones en ampliaciones de 14 capacidad vial,

Ly

l
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5. Desarrollo de la indusiria del transporte

ot

ia.

A contlnuaclonfse‘trétété de-éna1izaf cﬁéTi“ativameﬁteflas condiciones
‘que l2: economia 1moone ‘al desarrollo dela actividad del transporte
‘automotor. o S TR S D s

R} Sbjetivoﬁdei'f%aﬁSPOrteien su conjunte’ es apoyar-el desarrollo
de los sectores. productlvo, ‘social y ‘urbano, médiante un. cOSto econdmico
“global minimo; lo que ccnd1c1ona el desarrollo del: transporte automotor.

. En 1as SeCC1ones'3fy*4 anteriorés‘sefanalizan‘dosiaspectos.princ1a
"pales orientadoes a-lograr que el costo econdmico Séfacé;qﬁe‘al minimo
pieten&idbf—-brimer‘prerreauisitb ae1?de3arr0110'dé1 transporte automotor--
en cuya'vecindad puede pretenderse una estyructura tarlfarla éptima. ?110,
por ‘cuanto’ las grandes’ inversiones realléadas en el subsector vial -
sector transportes en general-- tienen el mismo propdsito de-disminuir el
costo global dél transporte. *Si’ééﬁrre;*pO“ ejempio, Gue luezo'de pavi-
mentada una carretera ‘anteriormente de srava, la Gtilizacidén de la capa-
cidad de los -cimiones o la frectiéncia’ -de v1a3es axsmlnLye pot inconsecuen-
‘cias de 1'1 es tructura Larlfarla, 12 ifdversisdn ‘Ho resulLa entonces suficien-
temente ¢ompensada, en cuyo ‘caso Seriapreferible’ no hacerla. 'La éstruc-
tura tarifaria’ debe: DermmLir “in ma*nen razonable ae benef ¢ios al empre-
sallofautomotor3—en la med1aa=que'este‘logre mln;mlzar‘sus'COstcs,“alrs
elevar 2l maximo lz-utilikacibtn'de los vehiculos, ¥ ‘siempre que &stos
sean’ loé mas adecuades. - = - R ;

“.Los cos§tds de bperaéién*SOhAvdriaBIEé’bon“él'tipé“déf%éhitulda'“’ g
Anteriormente’ se demos trd que’el mercado -de deman&as reglonales 'se satisface
més eficientemente utilizando el camlon IIT que el'camién II. Asi, la
zona de inftiencia dé este iltimo tipo" dnblela limitarse'a finciones
nacionales y de acoplo, esPec1a1menLe en dlstanclas aprox1madamenLe de

100 Lllometcos., (Veanse de nuevo 1os cuad:os 13 y 14 ) Para dlstanCLas

nayo es,,aarox1madameute ae 100 a JOQ,kllome.ros, no parece adecnado este

tlpo, 31end0_prefer1b1e el camlon de 6 a. toneladaslde capac1dad que

camidn: i1 tamblen. En,vuanto 2 este, que resulLa el mas eflclente

--segin los datos de que se dispone-- para alstancias da aproximadamente

/300 hasta
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300 hasta 900 kildémettros, tiene el serio inconveniente de provocar costos
de infraestructura muy altos, segin se indicd en la seccién 4. Apoyindose
en aquellas conclusiones cualitativas y preliminares pareciera preferible
para el transporte regional --cuyo promedio de carga es menos pesado que
el generado por los - sectores minero e industrial pesado, en los que el
camiénvIII es muy eiicientef-‘utilizar~camiones:de capacidad de 10 a 12 tone-
lgdas, de 3.2 4 ejes. Estos provocarin costos de infraestructura mis redu-
cidos .y muy similares por operacién en.distancias de hasta 700 a 800 kild-
metros, - Sobre.los 200 kildmetros el tramsporte automotor tiene costos de
operacion --si bien proporcionalmente menores que en distancias inferiores--
generalmente superiores.a los de modos-alternativos. Lo anterior no implica
una. sustitucidn del parque automotor sino una tendencia progresiva.a- la
reposicidn. . s : C - .
 Diversos aspectos influyen también en el desarrollo de las empresas
automotoras; .a) Organizacidn. . Es-imporgiante que  las empresas ofrezcan
servicios seguros, regulares y oportunos,. lo que se logra.a través de una
buena organizaciénéljzy‘administracién,,y;que:puede.darse,con mayor faci-
lidad y ahoxro en empresas grandes y/o cooperativas. - LBuena parte del
transporte regional sin embargo, es realizado por empresas que tienen
Gnicamente. un camidn y/o que ofrecen el servicio en forma_ocasional;gg/
b) Exceso de ofertas debido al gran nimero de vehiculos. de-ecarga. Esto
puede corregirse a nivel nacional, a través de restricciones a la impor-
tacidén. de vehiculos --ya referido.en la seccidn 4-- que permitan regular
_su ndmexo, y tambiéndmediantégcqnvenios4que aseguren. determinadas demandas
entre las empresas .establecidas y los usuaxios. c¢) Competencia entre

vehiculos .orxiginarios .de los distintos paises centroamericanos, que

31 tuy bueﬂas 1deas en cuanto a ornanlzanlon de empresas de transporte
automotor se désarvollan en’Ratl LecTair, Algunas alternativas para
12 oxganizacidén del transporte de. carsa por carretera entre los
paises de Centroamérica, SIECA, 1973.

32/ En'el Informe de la encuesta sobre disponibilidad de los servicios
y tarifas de transporte interno-y externo de carga en Centroamérica,
PROLECL- °IuCA-B”Iu, 1972, se analizan diversos aspectos relacionados
con las empresas de transporte automotor, que aqui se omiten.

/operan con
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operan con diferentes costos. 33/ Esto puede corregirse a través del- -
acuerdo*unénimé de los paises paraﬂhomdﬁﬁneizar impuestés y los precios:
Fivalea de los insumos del t‘ansporteéél'

" De los parrafos anteriores se concluye que las politicas adoptadas
para- amortiguar el efecto dé’ la crisis. de energéticos no han colaborado
al desarrollo de la industria del transporie automotor.  Por un lado el
aumentode las tarifas no estimulaala utilizacién éptina de los velificulos
ni a mejorcor la organizacidénm de las- empresas, sino mds bien desalientan a
algunos usuarios v, por otro, los precios de venta de los combustibles
adoptados por cada pais han significado mayores discrepancias en los
costos de operacidn de sus vehiculos.

Por otra parte, combinendo las conclusiones parciales de esta sec-
cién con las obtenidas en las secciones anteriores, se concluye que con-
viene mis desarrollar el transporte automotor cuando tiene capacidad de
absorber eL1c1entemente sus. proplas demandap (seccxan 3), que pretender
ampliar su zona de 1nf1uenc1a desplazando a otros modos {Secciones 2 y 3).
" Lo prlme;o se”logra” utlllzan&“”camibﬁes adécuados (seecidn @), con un

'

buen Lhctor de carga y no con una mayor holgura en la estructura tarifaria

(seccéidn 1). La péliticd de désarrollo de esta actividad, en consecuencia,

debe ocuparse no sdlo del tipo de camiones, sino ‘también del ndmiero de
unidades, tendiendo asi a mantener un equilibrio econdmico -y financiero

entre oferta y demanda.

* 6. Ingresos fiscales derivados del transporte automotor

Los ingresos fiscales derivados de la operacién del tranééorte automotor
provienen fundamentilmente dé*léS'impUéstos’aplic&chf&ﬂ169jiﬁsumos. Es
usual que en algunos paises latinoamericanos estos fondos se désfinen

.==total .o parcialmente-- al financiamiento de algunas. actividades de los

departamentos o direcciones de carreteras, generalmente en los rubros de

13/ Vease de nuevo la nota 7 de este capitulo.
34/  Como la venta de insumos no estd restringida a vehIcules extranjeros
. en-tramsitd;-es-- ‘@iscutible 1a-iconveniencia ‘de 1a polltlca adoatada

por algunos paises (Guatemala y Costa Rica en diesel) de no aplicar-
les impuestos.

/mantenimiento
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mantenimiento y reposicién, I[llo les permite un financiamiento seguro y
previsible, lo que mejora la planificacidn y ejecucidn de esas activida-
des., De ahi la importancia de determinar v evaluar estos ingresos.

En el cuadro 1l& se anotan‘lés iﬁpuestos medios esperados para 1974,
por 1 000 kildémetros de recorrido de cada vehiculo tipo. Para obtener
el ingreso ponderado por nais, se adopta una clasificacidén media de
trénsito degiil automdviles, 50 por ciento; autobuses, ‘10 por ciento;
camiones II, 35 por ciento, y camiones 1IL, 5 por ciento. (Para com-
pletar los datos que fgltan en algunos paises se usan los valores corres-

pondientes a los promedios centroamericanos.)

Cuadro 17

IMPUESTO MEDIO PONDERADO GEMERADO POR' EL TRANSPORTE
AUTOMOTOR, 1974

(Pesos centroamericanos por mil kildémetros)

L

Carpeta Cafpeta

pavimentada de grava
Promedio Centroamericano - 21.8 ‘ . 29.6
Guatemala o , 15.5 ‘ 22.4
E1l Salvador 17.3 21.2
Honduras 16.7 22.8
Wicaragua . 19.¢ 30.3

Costa Rica 26.6 35.9

Fuente: Cuadro 16.

Para evaluar los resultados anotados en el cuadro anterior es pre-
ciso clasificar previamente los propdsitos implicites en la politica

impositiva.

35/ Véase, Consideraciones sobre la ampliacidn de la Red Vial Centroameri-
: cana, op. cit. = )

/Debe pretenderse
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Debe pretenderse en general; obtemer suflc1entes ingresos que com-
pénséﬁ 1a inversién vial real izada. o permitan reponer a, tomando en’ '
cuenta dos limitaciones bésicas: a;r no’ 1nc*ementar ‘los bostos de’
transpprte automotot hasta el esttremo de que- dificultén o impongan
1imita;iéﬁ@s'él desarrollc ‘'de sectores o regiones, y b)wio6réf‘coséos
fiﬁanciéro( del- transnorte aunomotor'oue estlmulen a los usuarios del
tLGnsporte en general; a una seleceidn optlma ‘de modos v submodos.

/mbas 11m1taq1ones han?s1ao,LeLer1das en.seéciones anterzores “Tenién-
dose muy presente la validez d& ellds, sé analizan ahora 1oé'propésitos
principales. . ECEE : R

Los ingresos de'Gﬁétémala,‘El'Salvadof v Honduras résultan suma-
mente bajss en ambas carpetas.’ In Nicaragud se obtiené un buen nivel |
debido al aumento ‘en los ‘impucstos de los combustiblés. TEn Costa Rica

se alcanzah valores bastante altos; pero se lonran bisicamente d través

" de 10s impuéstos ‘aplicados al automdvil, con lo'que la politica imposi-

tiva resulta acorde, con los planteamientos anteriores.

be lo anterior”sé-ééncluYe'qqe'ééra Iégréf'ios'objetiﬁoé”y mantene-
ner las limitaciones ya refevidas sobre politica impositiva, parece ser:
en transporte de personas, la adoptada por Costa Rica (aunque quizid no
tan exagerada y ofreciendo un buen servicio colectivo); en el transporte
de bienes, el nivel adoptado por Nicaragua, (para el camidn II) pero con
la proporcidn, entre camiones tipo, de Costa Iica.

En cuanto a politica impositiva sobre combustibles, no cabe duda
que la de Nicaragua resulta la mis adecuada en relacidn con los objetivos
y limitaciones referidos, salvo pequefios ajustes que habrian que intro-
ducir en el vrecio e impuestos de ambas gasolinas. En cuanto a la poli=-
tica impositiva sobre los demds insumos, no parece conveniente aumentar
los rxubros de llantas vy mantenimiento por cuanto afectan significativa-
mente el costo de operacxon en ca:pe tas de grava, repercutiendo- 01 aci-
palmente en reglones aisladas euya nob1a0101 tiene un ingreso menor,v
sxendo preLer1b1e anectar la 1mportec1on de aucomov1les, metodo que

slgue Costa Rica, CVeanse 1os aneios A y.Bv):

5 -
RN

/Por otra
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Por otra parte, la politica de mantenmer constantes los impuestos
310n1f1cara probablemente un ingreso menor que el esperado debido a la
disminucidn de tr&nsito, derivada del aumento de precios de los combus-
tibles, Asimismo, este ingreso probablemente serid aln mucho menor que
el esperado --de acuerdo con el crecimiento.normal e histbérico del tranm-
sito=-- ya que la disminucién relativa Qelftxénsito,ha sido mayor.

o/
36/ Por otra parte, la QlSmanCIOH de ingresos es

(Véase el anexo C. J—
més significat 1va si se considera que los. costos de 1nzraestructuraé—/
han aumen;ado tamh;en como consecuencia de la crisis.

Otra forma de ingreso fiscal que cumple muy eficientemente.con las
condiciones: anteriores, es la aplicacién de cuotas o peajes en algunas
carreteras. Este método tiene la ventaja adicional de: incentivar o
limitar el transporte automotor en carreteras que sirven regiones deter-
minadas; restringir la circulacién en carreteras congestionadas o com~
petitivas con otro modo que se pretenda estimular; y aleamtar o restringir
la utilizacidén de determinados vehiculos tipo. Por ello, puede ade-

cuarse con bastante facilidad a objetivos de desarrollo.

L)
o
~

|

El método seguido en el anexo C puede aplicarse a los subsectores
ferroviario, maritimo y aéreo. @n estos casos, con bastante més
facilidad y preClSlOn, ya que el itradnsito que generan esos modos

es previsible por resporder a frecuencias determinadas y conocidas.
Asi, con cdlculos muy simples podrén estimarse ingresos fiscales y
egresos en divisas en el sector iransportces,

Especialmente el asfalto, y también equipos y transporte.

w
~J
~

!

/V. INFLUENCIA
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V. INFLUENCIA EN ‘TA'-RENTABILIDAD D PROYECTOS VIALES

El significativo aumento de los costos marginales a corto p1a20‘de:6pera-
cién de los vehiculos (excluidbs“lbs ihpuestos) analizado en el capitulo III
Aintroduce variaciones en la rentabilidad de proyectos viales, con respecto
a la que tenian antes de la crlsls. v

Ello por cuanto 16s ahorros, para un mismo tlpo de obra (mejoramiento

- de carpeta o. trazado, por ejemplo).- son mayores.. - Tambiéh'la inversidn nece-

sarla para lograrlos es WAYOTw. .. o L ;M.;x,;f' ‘
' Para evaluar la lnfluencla que ha, tenldo la crlsls de energetlcos en

la rentablll&ad de proyectos v1a1es, se han planteadn c1ertas hlpotesxs

- que. se Juzgan representatz.vas de. 51tuacwnes reales. Con ffecuenc:.a se”

presentan dss alternativas: “a) la elecclon de: carpeta de rodado, que gene4‘
ralmente consiste en la decisién de cambiar 1a carpeta de tierra a grava y
la de grava a pav1mentada, v b) 1a selecclon de una pendlente para el
trazado de un tramo dado. o ‘ e
En este capitulo se analizan ambos casos. Para ello se recurre a
los costos marginales de operacién que se estiman vilidos para el promedlo
centroamerlcano.l/ También se estud;a '1a incidencia de la ‘velocidad de
circulacién en los costos para comparar los ahorros que se obtendrian
mediante su regulacién con aquéllos que se obtienen a través de inversiones.
En el anexo B se desarrollan los antecedentes que permiten evaluar

la variacién;devcqstos-conrlappendiente,y 1la velgcidad: .

1. .Cambic de cargeta de grava. a pavimentada -

El andlisis eonsite’ en determinar el volumen' de trinsito’ en los perlodos
anterior y posterior a la crisis para obtener 'una relaéloﬁ beneflclo-costo
unitaria.:’ Para ello es preciso estimar los: ahorros e’ 1nvers1ones en ambos
periodos. ' -

Para el prﬁmer“caSO-sé'diSpohe:de‘los'datos deé costos er, ‘ambas carpe-
tas, y se adopta la misma composicidn tentativaZ[ del trénsito anotada en

-

1/ A nlvel de cada pais se pueden repetlr los calculos utillzando la
misma metodologxa y los, datos.propios. ‘

2/ Para estos fines no tiene mayor trascendencia; a n1ve1 de 1os paises,
sin embargo (nota 1/ anterior) puede adoptarse otra.

/el capitulo IV.
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el capitu;a IV. En el-guadr9;18 se indican los ahorros correspondientes
a una pasada de vehiculo ponderada a través de 1 000 km, para ambos
- periodos. P
Cuadro 18

DETERMINACION DE AHORROS 'PONDERADOS POR CAMBIO DE CARPETA, 1973 ¥ 1974

(Pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros)

1973 , . 1974

i Costos para Diferen Costo para D1feren Factor
Tipo de = .. "77"77 . s e R vim de pon
vehiculo' carpetas ' Diferen ' cias - ~-carpetas Diferen ¢éias

o . - - dera~
Pavimen .De . cias pondera - Pavimen = De. - cias - _pondera cidn
tada grava ” das tada grava = das

Automdvil | 27'%»;;35:4, 8.2. .. 4,10, . 35.7 ... 45,7 10.0: .- 5.00 - 0.50
AutobGs . .53.2 . .73.6... .20.4 . . 2.06 . 71L.9 . 96.4 .24.5 . . 2.45- 0.10
Camidn II 65.445_97ﬁ4‘ . 32.0 . 11.20, . 86.5 123.0 36.5 . 12.78 0.35
Camidén ITII 129.3 207.6 78.3 3.92  176.3  269.4 . 93.1 =  4.66 0.05

Total G . PRI o s .
ponderado v 21.26 24.89 | 1.00

Fuente: Cuadro 8.

Los ahorros de costos marginales: obtenidos para 1973 y 1974 (21.26 'y
24.89 pesos centroamericanos por 1 000 km) no difieren demasiado entre
1 debido a que’ el ‘costo en carpeta de grava es proporcionalmente menos
significativoque en.la pavimentada.; ..El aumento entre las dos
diferencias .es.de 17 por ciento.

-, E1 célculo de la inversidn.para ambos periodos reviste especial
dificultad debido a que el precio del asfalto (excluido el impuesto)

4
también fue sensible a la,crisis,f/ En. algunos paises las fuertes

3/ Véase de nuevo el cuadro 8,
4/ Ha sufrido variaciones muy dlstlntas entre si en los. palses -centro-
americéanos, llegando el precio de venta (incluidos los 1mpuestos)
hasta el 200 por c1ento, lo’ que lleva a suponer que esta sub51d1ando
a otros der1vados.

/variaciones
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variaciones del costo no se reflejaron en la misma proporcidn en el pre-
cio de venta, mientras que en otros no se reglstra*on cambios s1gn1fi-
cativos (aunque cabe esperarlos)

‘La’ 1mp051b111dad de obtener un valor promedio centroamericano para
el costo de pav1mentac1on,,po<terior a la crisis, evaluado econdmicamente
y’ represéntativo de la reglon, impide determinar el volumen de transito
‘de ‘équilibrio (que 1ogra una relac1on beneficio-costo 1gual a uno) en
ambos afios. S8610 se puede concluir que si el aumento dél costo de la
inversidn marginal -~exc1u1dos xmpuestos, intereses y utilidades~- nece-
saria para pavimentar con asfalto (pavimento asfiltico, doble o simple tra-
tamiento) fuera inferior al 17 por ciento se justificarian estas inversiones
con volimenes de triAnsito més Bajbs-que las que se necesitaban con anterioridad
a la crisis;tanto mds inferiores cuanto menor haya sido el aumento del
costo d& aquella inversidn margrnal. En camb;o, si el aumento del
costo fuera superior al 17 por ciento se requeriria que los voldmenes
de transito fueran mayores en la misma proporcién.i

Es bastante mds favorable el cambio de la superficie de rodado
de tierra por la carpeta.de grava, pues por un lado:los ahorros son
mayores que-los cuantificad§s eﬁ el casb.anteriof;wy pdrwoﬁrb, la
inversidn marginéltnp ha“téﬁido gfandes inérementoéu(sélo‘los correspon-
‘dientes a transporte y eventualmente equipos). Se considera,mﬁér tanto,
sumamente c¢onveniente qué-en cada pais se determine el volumen de
trénsito de equilibrio por'subregiéh o camino de tierra tipb.gl A nivel
regional esto no ES.pbsible'ppr la poca representetividad dﬁe tienen en el
conjunto los-diversos costos de operacibn:em caminos de tierra. Por ‘ello se
recomienda realizar el estudio a nivel de paises y para sus propios caminocs .

de tierra tipo.

2. Disminucidn de la pendiente

Esta situacidn hipotética se analiza determinando las inversiones méximas
admisibles para que una mejora del trazado que implique disminuciones

de pendientes resulte rentable.

5/ A nivel de los paises puede determinarse con bastante facilidad el
volumen de tramsito de equilibrio propio.

6/ Segin se indica en el capitulo III y en el anexo A, no es posible
obtener costos marginales de operacidn de los vehiculos en caminos de
tierra que resulten confiables y representativos de la regidon. Por ello
el .an8lisis referido de cambio de carpeta de tierra a grava se propone

para ser realizado a nivel de los paises.
/Para los
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Para los fines de este angdlisis se adoptap: 1a pendiente de 5 por ciento,
que puede disminuirse a 3 por ciento mediante trabajos cuya inversidn se
pretende cuantificar en el méximo;l/ y la carpeta’ de grava, por cuanto
este tipo de caminos es.mis susceptible de mejoras, mientras las carrete-
ras pavimentadas generalmente tienen trazados mas definitivos. En el
cuadro 19 se anotan los costos marginales correspondientes a cada

pendiente y el ahorro respectivo .para ambos afios.

Cuadro 19

DETERMINACION DE AHORROS PONDERADOS POR CAMBIO DE PENDIENTE,
EN CARPETA DE GRAVA, 1973 ¥ 1974

(Pesos centroamericanos por 1 000 kildmetros)

1973 o 1974

. Tipo de Costos para = p;go. Dife-  Costos para .. =~ Dife- Factor
. . pendientes de rencias pendientes de rencias Ge pon
vehiculo - - ren- ren-
3 por 5 por cias - ponde 3 por 5 por ponde dera-
ciento -ciento ~ radas ciento ciento “1@° radas cidn
Autombvil 35.4  36.1 0.7  0.35 . 45.7 .~ 47.2 1.5 . 0.75  0.50
Autobis 73.6 75.1 1.5  0.15 96.4 99.9 3.5 0.35 0.10
Camidn Ir 97.4. 99.2 1.8 0.63 123.0 127.0 4.0 1.40 0.35
Camidn IIT -207.6 .215.7 8.1.  0.41  269.4 288.0 18.6 0.93 0.05
Total pon- ‘ . ' : ) ‘ o
derado 1.54 , '3.43 1.00

Fuente: Anexo B, cuadro B-7.

7/ Los costos de operacidn para pendientes del 5 por ciento se indican en el
anexo B.

/Las diferencias
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. Las diferencias ponderadas representan los ahorros esperados a
consecuencia de la disminucidn de pendiente del 5 al 3, por ciento. Los
trabajos necesarios para lograr esta reduccidn implican una inversidn
cuya rentabilidad varia con el volumen de trémsito. . Se llega asi a.un
caso hipogético:con dos grados de libertad.

| Se estimd preferible 'adoptar un supuesto de tramsito de 500 vehiculos
al dia,y a base de .éste determinar:la inversidn maxima rentable que
podria admitir.este tipo. de trabajos, tomando una vida 4til de 30-afos

y una tasa de actualizacidn del 12 por ciento anual.

Cuadro 20

DETERMINACION DE LA INVERSION MAXIMA RENTABLE EN TRABAJGS DE
DISMINUCION DE LA PENDIENTE DEL 5 AL 3 POR, CIENTO PARA UN
VOLUMEN DE TRANSITO DE 500 VEHICULOS AL DIA 1973 Y 1974

Rubro - o o Upnidad . . . . . L 1973 1974

Ahorro pondeiado” Pesbs‘céhtroaméricénos/km ' 0.00154 0.00343
Transito supuesto Vehiculos/afio 182 500 182 500
Ahorro anual "Pesos centroamerlcanos/km . 281.1 626.0
Factor de recupe- - .. ' L : ‘ '
racidn del capital o= : ‘ S 0.124 . 0,124
Inversitn (sin . . = ‘ o ‘ e . .
impuestos, ‘ '
intereses, ‘ni: . '

- utilidades) Pesos centroamericanos/km . = -2 267 5 048

Fuente:  Guadro 19.
De los valores del cuadro 20 se puedé concluir que probablemente

resultaria oportuno destinar una mayor 1nver51on a trabaJos de esta naturale-

za cuyo nivel rentable esti cond1c1onado por el volumen  de tréamsito,

/La ejecucidn
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La ejecucidn de este tipo de proyectos resulta més rentable después

de la crisis; asi por -ejemplo, un'pfoyectb especifico con un trénsito y
ufi costo de’ construccidn mis o menos parecidos antes y ‘despuds de la
‘erisis, podria admitir rentablémente una inversibn 120 pof ciento superior
2 la méxima que podia justifi&drSe para el mismé antes de’la c¢risis.

Si élVEréﬂSito-diéminﬁyefé'saﬁor’éientd'(véaSé‘aﬁeké'é)my 1os ébstos de
construceidn Crééieréni20”pbr“iiéht6'§[ ta inversidn admisible superarla
en un 77 por ciento ‘a‘la prevaleciente antes de la érisis.  ©

Del an&lisis anterior se -concluye que en el mediano plazo se
presenta una buena opcidn para disminuir el efecto de la crisis a través
de inversiones en mejoras., Asimismo cabe insistir que las inversiones
para cambiar las carpetas de tierrd “s grava pueden resultar tan
conveqientes .. £omo, lag ¢ue se hagan:em mejoras.'-.'-jr <V;V;xa:.

Los casos aqui- anallzados deberian plantearse en cada uno de los
paises con base en costos de operac1on vollmenes y composxc1on de
trénsito y costos de infraestructura propios‘ Eilo contribuiria sin duda
a una meJOt 1dent1f1cac10n de los proyectos.’ A$i@§§mo,_deberianv.>

reevaluarse los proyectos ex1stentes a)la luz de estos antecedentes. ..

3. Incidencia deiiéi;eloéidad
En el amexo B se indica la variacidn que experimentan los costos margi-

. nales del -automdvil en carpeta de rodado pavimentada,;en funcidn de la
velocidad (en 1974). El minimo corresponde a la velocidad de 56;kii6metros
por hora con un costo de 35.70 pesos centroamericanos por mil-kilémeﬁros.

Se 'podrian obtener écdnémia€$'81gnlficat1vas mediante 1a f13ac1on
de limites de velocidad. Asi, por ejemplo, y siempre’ a partlr de casos
hipotéticos, puede suponerse un tramo de 100 kildmetros en el que circulan

automdviles g una velocidad de 80 kildmetros por hora.. - La reduccidn de

PN

L oy - o NS L
8/ Como consecuencia de la crisis, en los rubros de transporte y equipos.

T

/ésta a
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9/

ésta a 56 km por hora ffque:minimiza el costo-- da una economia™" de

0. 16 pesos centroamerlcanos en los 100 km, Se podrla obtener el mismo

benef1c10 del caso anter10r~—/ en un aﬁo, con un tranSLto de solo

i

86 automov11es por dla (51empre en un ﬁramo de 100 km) et

RV I

Lo anterlor conduce a dos conc1u51ones._ a) 51 blen, segun ya

se vié ‘seria p051b1e amortlguar el efecto de la Cr1815 en 1a economia

LRI i

medlante 1nver31ones en e1 subeector vial tamblen se podrla 1ograr

o

esto a traves de restr1cc1ones a la veloc1dad que podrian obtenerse

1nd1rectamente por medio de 1mpuestos a los 1nsumos. Para estos f1nes

la gasollna premlum seria la mas 1nd1cada, con lo que se estarla tendlendo

3

tamblen a alcanzar otros ob3et1vos (referldos en el capitulo IV), y b) si

CRERY reow

1as gréhdes 1nver51ones destlnadaq a aumentar 1a capac1dad de 1a vialidad

: i F
"ex1stente se basan en que permltlrlan un aumento de la VGlOCldad de los
:automov1les sobre 56 km por hora, la dlferenc1a de costos de operac1on
resulta negativa y constituye un cost@ ad1C1onal que se agreoa al de la
inversidn (véase el anexo B), cuyo total debe ser compensado con econo-
mias de tiempo, lo gque es sumamente improbable. A la inversa, si las
velocidades actuales --en acuellas vias cuya capacidad se pretende
ampliai~~ gon muy bajas y el propdsito del proyecto es permitir el tram-
sito a velacidades que minimicen el costo, entonces la diferencia de
costos de operacidn constituye un beneficio que se agrega a las econo-
mias de tiempo. Sin embargo, aauellas velocidades muy bajas --y cuya
superacidn provoca beneficios-- se encuentran alrededor de los 30 km

por hora, pero resulta discutible que esta velocidad se mantenga buena
parte del tiempo en las vias centroamericanas supuestamente congestionadas.

Por 1o tanto, 1a evaluacxon de las 1nvers1ones para. la amplzac1on de 1la

vcapacldad v1a1 debe plantearse)de acuerdo con laSccon51derac10nes ante-

- rlores, valorando el tlempo segun el»costo alternatlvo . concluyendo

-

sobre la base de~comparar las rentabllldades de los proyectos de ampliaeidn
con las ge proyectos ‘de mejoras (cpmd 1as analiZadas‘en'Ias secciones
anterio;es).v.x. e ; o

Ty Lt RS

*9/ E1l costo de operacidnm’ para 80 km/h es de J7 3 pesos. centroamer1-

cancs/1000 km (véase el cuadrc B-8 del anéxo B.)
10/ De 5.048 pesos centroamericanos/km al afio, en 1974.

/4. Conclusionesg
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S 4, Conclusiones globales

'Ehusinteéis' 1os efevtos de la crisis se. pueden compensar en eI mediano
plazo a traves de inver51ones en infraestructura v1a1 orientadas a min1-
mizar el costo economico, 1o que ptobablemente 1mplicara una reasignacion
de recursos, tanto a n1ve1 sector1a1 como dentro del subsector vial ~Para
lograr que sea Optlmd deberla efectuarse, entre otros, una neevaluacion
de los proyectos actualmente en'estudio e identiflcat nuevos proyectos,
todo ello apoyado en las actuales condiciones de costos de operacion y

de infraestructura.x' ‘ R ‘

Pareclera preferible,pues a51gnar mayor prlorldad a los proyectos
de mejorasll/ Asimismo, habria que dar prior1dad a los proyectos de
caminos vec:f.nales-l—Z --nuevos y de mejoramlento—- para cuya p1an1ficac1on
y diseﬂo resulta conveniente tener ptesentes las consideraciones anteriores

'sobre carpeta de rodado y pendlente.

11/ De acuerdo con la exper1enc1a del autor de’ este trabajo, a traves de
numerosos estudics de factibilidad, estos proyectos resultan muy ren-
tables. Asimismo, los mayores beneficios que generalmente se esperan

' de inversiones viales prov1enen ‘de los ahorros de transito directo o
© . propio de una carrédtera, 'y no tanto de aquélios derivados de’ demandas
‘de trénsito indirecto, atraido o desviado, ni de economias de tiempo
o diferencias positivas de costos de mantenimiento.
12/ En los estudios referidos en la nota: 1 ‘del capitulo IV, se con-
T cluye claramente la conveniencia de apoyar el desarrollo del transporte

y de los sectores productivos y sociales a través, entre otros,. de la
construccidn de camlnos vecinales.‘ : :

JANEXOS
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Anexo A .. .

ESTUDIO DE COSTOS MARGINALES DE OPERACION DE VEHICULOS TIPO =~

En este anexo se pretende determinar, mediante estimaciones, -los costos
marginales de operacién -de.los. tipos.de vehfculos més-usuales en Centro-
amériéa,,cgn el propésito de evaluar en.qué medida. fueronm .afectados por
los aumentos de precios dgﬁigg combustibles. . .. - ...

~.Se tomé como afio base 1973, en el perfodo anterior a la crisis de

octubre., Asi, los incrementos.de.costos de operacidn se ccalcularon por

. la. diferencia experimenta@a por .ellos entre ese lapse y:'los primeros

/

quatro meses de 1974.~0. . - o s ben tua 3T

Para la determxnacxén de 105~costos de operacibn se consideraron

2/

los costos marginales de .corto plazo,~.

3/

.que en el transporte -automotor
son los siguientes: combustibles y lubricantes, llantas, manteni-

miento y depreciacidn. . : .

Como los costos de operacxén varian segun Los tlpOS de superf1c1e
de fodédo,'se anal1zaron tanto 1as carpetas pav1mentadas como las de
grava. Se excluy6 1a superf1c1e de rodado de tlerra debldo a 1a 1mposz-

bilidéd»de obtener promedlos represenuatlvos ie 1a reglén.

1. Parémetros considerados

o

Dada la varxacxén de los costos marglnales de operaclén ante d1versos

parametros, fue prec1so f13ar estos comn base de calculo.

a) Pendlentes

Se tomé la pendlente medla correspondiente a terreno. ondulado,

4/

por regultar‘el més. comin en la topografia y caminos centroamericanos.—

1/ El presente trabajo se realizé én mayo-julio de 1974, por lo que la

variacién en estudio seri la experimentada entre enero-septiembre de 1973

con enero-abril de 1974,

' dentes-para determinarlos=-=:costos medios o margindles- de largo plazo.
/ Véanse .log estudios citados en.la nota 1/ del Anexo:B.

3
4/ También se estimé como promedio.

/La pendiente

2/ Para un estudio de esta naturaleza no corresponde usar --ni existen antece
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La pendiente para este tipo de terreno fluctGa alrededor del 3 por

ciento, por 1o que se adopt6 este mismo valor.

b} Velocidades

Para ‘cada tipo de vehfeulo se considerd 1a velocidad de miximo
rendimiento”de combustible, que’generalmente coincide con la velocidad
que minimiza el costo marginal, pues si sé hubiera aplicado una veéloci-
dad distinta, se Habria exagerado la participacién de la componente por
combustible en’ el ’‘costo marginal. 7Por ‘otra‘parte, la operacién automo-
tora tiende ‘a la velocidad que minimiza el costo marginal, 1o que corro-
bora la representatividad de las velocidades addﬁtadaé,'que fueron las
siguientes: - i) velocidad de 56 km/h'éﬁ vehfculos ‘1ivianos 'y médianos,

y ii) velocidad de 40 km/h en vehiculos §é§aﬂos;

c¢) Radios de curvatura e intensidad de trimsito

No se 1ntrodu3eron correcc1ones espec1a1es por estos conceptos per
cens1derar que en el promedlo global del transporte por carretera no
tienen una 1nc1denc1a de costo’ s1gn1f1cat1va. Ademas habria resultado

5/

sumamente diffcil obtener un promedio representatlvo y conflable.

d) Valoracidén de los rﬁbros‘dé'éOStogz

Se adoptaron dos valorac1ones dlstlntas. 1a fiﬁanciera, vélidab
para el usuarlo |y esta misma pero excluldos los 1mpuestos. Esta
Gltima, si bien se aproxima a la valoracién econémica, no 1lega a
serlo exactamente por cuanto adolece de no estar afectada por conside-
raciones econdmicas referentes entre ‘otras a,Ia-tééa'deféaﬁbio; even-
tudles subsidios' y Ta utilizdcién' de’ mano de oﬁia'deéocupada y sin
alternativas de ocupaci6n productiva.. '

1

5/ Para ello habrxa 31do necesario obtener un promedlo ponderado en
base a los  vehfculos-kilémetro sollcxtantes de 1a v1a11dad

/2. Datos
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2. Dbatos y'céLculo;

Para la determinacién cuantitativia de los costos marginales de operacién

se utilizaron datos sobre’precios:-de-los-insumos y sobre estandares o

.indicadores. de .consumos y desgastes. -La-mayor-parte de-la informacién -

. ba31ca necasarla para.este pnoposito-se obtuvo~de dlversos estudios’de

factlbxlldad reallzados por’ grupos de consultores,® func1onar10s locales
o eXPﬁFFQﬁw}ntgtnagkgnﬂles,.espeglalmentempara.Guatemala,vHonduras~y»

El Salvador. Para Costa Rica.y:Nicaragua'se usaron también los manuales

de costos de operacidén respectivos. P R LR S

Sobre estas bases se. reallzaron aJustes, actuallzac1ones, exten- "'

"siones y ampllac1ones y, en general, estimaciones dlversas, que han

permitido obtener valores mds 0 menos aproximados de los costos margi-.

nales a corto plazo de operacién de algunos wvehiculos tipo, -
a) Resuitados

.

En los cuadros A-1 a A-5 se anotan los valores finales estimados,.

de acuerdo con~los parémetros, bases de calculos y.datos anterlormente

‘referldos.

En todos los casos se han considerado constantes, tanto para el -

periodo de 1973 como para el de 1974, los dem&s componentes.de costos

rmarglnales, con el f1n -de exclulr de ellos efectos 1nf1ac1onarlos y

poder evaluar el 1mpacto del aumento real de los prec1os de 1os

6/« o e ame el eeie s

Todos 1os COStos '~-como es usual en este tlpO de~estudlos-— estan

'

referldos a m11 kllﬁmetros, c1fra adOptada tanto como unldad de fac11

operaclén numerlca como por la segurldad de la constanc1a de estos cos~

tos marginales. Ello, en modo alguno, 11m1ta el anallsls referldo a un

kilémetro.

En los célculos de los promedios regionales (véase el cuadro A-6)
se excluyeron algunos valores que, aun cuando representativos de los
costos pertinentes en los respectivos paises, se alejan demasiado del

promedio. {Véanse los cuadros A~l a A-7 en las paginas siguientes.)

6/ Véase el capitulo III.

/Cuadro A-1
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6uadro A=t

GUATEMALA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, GE OPERACION DE LOS VEHICULOS,
_PARA UN 3 POR GIENTO DE PEND!ENTE, 1973 Y 1974

{Pesos centroamericanos por mil kil6metros )

Tipo de 1973 L N - 1974
vehfeu lo v Combus~ ~ Llan~  Manteni~ Deprecia Combus Llan  Manteni Deprecia-
a/ Total . tible . tas , . .miepto -. ci6n . -Total . tible tas - miento cién
. S AR v o/

‘Inciuidos los: Impuestos : -

Carpeta de rodado pavimentada

automSvil - 4242 o 11.9 o0 240 5.6 i 22,60 49.6 1963 - 2.1 5.6 22,6

Autobdis - T77.7 27.6 8.2 6.5 25.4 - 94.8 . 44,7 8.2  16.5 . 25.4

Cami6n 11 9l.4 - 29,7 - 10,5 " 23.2 - 28,0 ° T109.5° -47.8 10,5 - 23.2 " 2840

Carpeta de rodado de -arava A

Autombell 5049 3.8 4,2 72 0 25,7 59.5 22,4 4.2 7.2 25.7

Autobus 104.7 31.6 16.6 24,6 31.9 124.0 50,9 1646 24,6 3149

Camién 11 [21.2 33.5 20.8 30,2 36.7 141,6  53.9  20.8 30.2 6.
Excluidos los impuestos

Carpeta de rodado paviméntada"

Autombvii  3lel - . 6.4 T 4b (8.4 -~ 38,5 13.8° 1.7 4.6 1844

Autobus 5941 14.4 7.4 4.7 22.6 .1 31.4 7.4 4.7 - 2256

Camién 1 72. 1 15,5 9.6 2143 25.7 90.2  33.6 9.6 21,3 25.7

Carpeta de rodado de grava o v .

Autombvil  37.7 Z A 3 5.9 21,00 4603 16.0 344 5.9 21.0

Autobds 8le8 1 14.8 22,0 28.5 . 10l.1 . 35.8 4.8 . 22.0 . - 28,5

Camién il 98.0 © 17 5‘ B 2 S Y T 33.7 118.4  37.9 19.1 277 33.7

Fuente. Estimaciones apoyadas en diversos estudios de factidilidad.
Caracterfsticas de los vehlculos tipo:
- Automﬁvxl Ponderado seglin 50 por clento autombyi} europeo, 30 por ciento americanc y:-20 por ciento jeeps
- Autobds: Ponderado bésicamente americano de 40 aS|entos y con pequenas part1c1pac|ones de otros de menor
y de mayor capacidad, a gasolina. . - .
- Cami6n |1: Ponderado entre amertcano y europao de 3 5a 6 toneladas de capacidad, 2 gasolxna, con
2 ejes y 6 llantas,
gj Incluye costos por combustsbles y lubrlcantes.

g \

/Cuadro A-2
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., Cuadro-A=2

. EL.SALVADOR: COSTOS MARGINALES A GORTO .PLAZO, DE OPERACION DE LOS VERICULOS,
T PARA UN. 3 POR' CIENTO .0E. PENDIENTE 1973 Y 1974

{Pesns centroamericanos‘ or mid. kiiSmetros)

ST = T - =
Tipo de ' ' . :
“vehfeulo o “'Combus- - Elan- ~Manteni  Deprecia Combus  Liap~ ~ Manteni Deprecaa—
cogf o aen Total m—eetirbe - tawe - -miewte T~ U TETER T TEEATTT BT T T TS ‘miento cibn
y RE AT BT IR !/
n de

lncluidos los impuestos

. B . e
: s . E )
>

€arpeta de rbﬁado navnmentada

Autom6vi | 3g J4 13.8 &9 .38 . 178 7Z O 2.4 (49, . 308 1749
Autobis 25,4 “3.5  *7.5 71948 4 45,6 3e 75 19.8
Camifn !1 ||9 3 36 o 17.6 22.7 43.0 9.3 66.0 17:6.. | 221 43.0
Camibn 111 170.7 36.9 34.6 23.5 75-7 5 BT 46" 2345 5.7
Carpeta de rodado de urhva o - ‘ . ;,,- ) R ‘
Automdvi | 4_Z.3 17.2 542 5¢5 19.4 . 5849 28.8 52 5.5 19.4
Autobus ¥ | ©+31.7 4948 1345 2146 102.0 57.0 9.9 13.5 21.6
Cami6n 11 182.3 45,2 49.3 40.9 46.9  219.4 82.3 49.3 40.9 46.9
Cami6n 11  289.4 48.7 10347 4253 ¢ L4 T il 33841 974  103,7 4243 94.7

Excluidos los impuestos o I
-Carpeta de rodado pavimentada - . . L '
Autombvil 2543 Ted 1§ 3.5 2.5 35.1 17. Y 345, 2.5
-Butobls 40,7 . .12,5 .78.5 :be§ Sv 7.8 8133 3331 35" 649 17.8
Camién |1 94.8 1840 17.6 20.9 38.3 124,7 47.9 17.6 2049 383
Camién 111 146.7 32.3 34.5 21.7 5842 183.5 69.1 340500 20 L. 258a2
“Carpeta de rodado de qrav i o . L L '
Automévil  33.0 9. 542 ‘5.6 13.6 “45-0 21.2 52 5.-l°.. 3.6
Autobis U 57e3 15,6 7349 TH245 " 1943 ‘8341 4148 9.9 t2s5’ 1t 1943
Cami6n 1 1513 22,6 49,3 37.6 . ... 41B. . 18B.5 . ..50.8. I S x
“Camign 11T 258,17 42,6 10347 3960 ciio72.8 »306.8- »-“‘91.3 103 T '__“*'."39 0 L. T2e8
Fuente: Estlmacnones apoyadas en dxversos estud;os de factlbllldad. e "“f ;”;f"f;4 ‘jf_‘

a] Caracterfsticas de los.vehTculos tipo:.: ~i: ey s : ‘ :

- Autom&vtl. Penderado al 50:por crento automﬁv&i eurepeo, 30 por:ciento americana y 20 'por ciento -jeep.

- Autobus: Ponderado, con mayor participacitn de: autobu3'de 40 as+entos~con otros dé menos capaC|dad
a gasciina. [T G

- Cami6n ll: Ponderade enire camiones americanos y europeos de 3.5 a 6 toneladas de capacldad a
gasolina, con 2 ejes y 6 |lantas.

~ Camibn I1i: Semitrailer de |5 toneladas de capacidad, diesel, dos ejes simples y uno doble (4 ejes en
total), con 14 llantas en total.

g/ Incluye costos por combustibies y lubricantes.

/Cuadro A-3
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ieyadro &=3

""HONDURAS :* GOSTOS MARGINALES #° CCRTG PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS, PARA
T LUN 3 POR CIENTO-DE- FENDitNTt, 1973 Y1974

. 1973 e 1974 - -
Tipo de Combus~ Lian-  Manteni- Deprecua- tian- Manteni-  Depreciz
vehlcule . Total.. tJble o388 - omiento .- cidn ~tas- - miento cibn
i Incluidos los Impuestes
Carpeta de rodado pavimentada I
Autom8yit 5“0 1303 led Sel 3'.2 57.9 2042 la 4‘ 50‘ . 32
Aytobys G605 28.8 Sel 3.7 4849 1151 4744 B 1307 0 48,9
Camidn o ' ‘ _
promedio ML5 @. 13,8 © 2644 40,0 1706 9044 f4ys 2644 40,0
Carpeta de rodado de ora Va - o ‘w': 'iﬁ» o e
AutomSvil 6145 1643 3.7 7e5 3440 70.0 24.8 <31 15 240
Autobus 128,0 3549 14,1 2448 53.2 I5142 591 141 24,8 53.
Cami6n ‘ . . N N . .
pmmm02%4 883 dle4 4764 493 25740 118,9 - 4led 47,4 4%3
‘ i'giéxcluidGE‘los impuestos '
Carpeta de rodado pavimentada ‘ et
Autombvil 39.8 845 fo2 447 254 46,7 1524 - 1e2- . 4e] .. . 2544
Autaobys 7849 1704 44 1245 4446 9745 3640 4e4 12,5 44,6
Camibn . . K S ‘ . n L :
promedic 12048 4840 120 2440 -+ 36.8 1473 .T45 12,0 24,0 - 3.8
Carpeta de rodade de qréﬁé; ‘ \‘ ) L ‘
Autombvil 48,1 10,4 3e3 6e8 2746 5646 1849 363 . Be8 27.6
Autobds 105.2 2{.7 12.3 22,5 48.7 126.4 44,9 1243 22,5 48,7
Camibn . a N . . . o - ' -
Promedio 537;6 6340 36. 4341 455 222,5 :91s9 +-3640 431 4545

'

Fuente. Estlmac1ones apayadas en d:versos esfud:os de factlbllldad. Y.l
Caracter{sticas de los vehiculos tipo:
- Autombvil: Ponderade al 50 por ciento europeo, 30 por ciento amerlcano Y 20 por c|ento camxﬁn liviano ge
“T.0 Yonetada (camionetals i
- Autobds: Ponderado al 70 por ciento autobuses de 40 asnentos y 30 por C|ento de {2 as(entos, 2 gasolina,
_ = Cami8n: Ponderadc-segin-50 por ciento.entre los -camiones:!i y lli usados en E}- Salvador, y refer:dos en
la-nota 3f @t guaurn ae2, respectivemente, .

b/ lncluye costos por comﬁusf! fes y lubrtcantes.

/Cuadro A-4
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Cuadro h=4

NICARAGUA: . COSTOS MARGINALES A CGRTO,PLAZO, DE. OPERACION DE LOS VEHICULOS, PARA
: . BN.3 PCR €1ZNTO_DE: PENDI:NTE, 1973 Y 1974

. - {Pesos centroamerlcanos por mil kilémeiros)

- T . 57 .
Tipo de. ... . Gomhus=_. Llan=...Maoleni~ . Depreciam .. . .-wwiiiCOMbUS= - tane - -Manteni- " Deprecia
- vehfeulo rTotal “tibte  otas miento - CHER i Tofal “tible T tas . miento - cién
B P T TT BT v ..._i.n.c,l‘u.‘i,d.es.,‘,es_., i,mpu@s.-tos e me e e e e e
Carpeta de rodado pavimentada SRR e LD
Automévit 56,0 Lo 2.2 7.8 35,0 634  l8.h 227 T8 T 3540
Camifn 11 6.l 3162 1047 1447 .. 1945 . 96.8 519 107 - ;4.8 . 1945
Camifn 11 144,5 4841 2%} 29.6 43 7 ~495.2 98.3 2%l 29, . 437
Carpeta de réd@do de_qrava B 'ﬁ _ " o - N .
Autombvil 6740 133 6.7 He2 3548 7549 22,2 6.7 S odle2 1 35.8
Camibn 11 120,0 38,4 301 30q 21e4 4644 (4.8 30,1 30. 2144
Camin 11 250,6 63,3 791 33-0 5446 L3I 1304 79T 530 . 546
‘ o L 2 ' EchU|dos los |mnuestos o A .
CiFpeta de rodado pavimentada .
Automévil 42,8 6.8 1.6 5:?‘*'” 28.7 S ggal 1240 1.6 5e7 2847
Camibn Il 5646 1847 7.2 (3.8 1649 7168 339 o 762w 13.8. . 1649
Camidn 111 12041 41.3 et 275 40,2 16443 8545 1lal 275 40,2
CaF&eta de radado de qravgi e o E ’ﬁ. - B .
Aitomévil 4.8 G2 5.9 a4 26,3 U553 47 5.9 S Bes 2643
Camién i1 8845 23.3 20,1 26,6 1845 107.5  42.3 20, | 26.6 18,5
Camifn 11t 192.3 45  33e2 4¢3 5043 250,5 11247 332 -0 543 . 5043
Euente: Estimgeiones apoyadas ey el estudio Manual de .casfos de operacifn.de los vehfculos, 1§72 Ministerio de
. Dbras Pdblicas, Nicaragua, .y -en d|versosAesTud103 de factibitlfdads °. Sl : -
2/ Caracteristxcas de {as vehfculos tipoy : S NS ‘ PR

e Hutomévgl, Pondérado al 50 por ciento. entre autonév:les europeos y: amerscanos. S R
- Camifn t1: Americano o europeo de 3,5 a 4,0 toneladas de capeC|dad a gasolina, con dos ¢jes y 6 tlantas.
~ «Camibn s Semitrailer de |5 toneladas de _capacidad, diesel, dos. EJBS almples 4 00, dahle (4 eJes en
" fotakby oy t4 [tand 1o M
b/ Inciuye costos por .

ustibios y fubricantesy

/Cuadro A-5
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~Cuadro A-5

COSTA RICA: COSTOS MARGINALES # CORTO PLAZO, DE GPERACION DE LOS VEHICHLOS,
PARA UN 3. POR CIENTO DE-PENDIEHTE, 1973 Y 1974

" {Pesos centroamericanos por mil kil6metros)

Tipo de ‘ ' Ly ‘ B I 'Y/

vehleulo o Combus= Lian=  Mantenl  Deprecia ‘ Combus Ltan-  Manteni  Deprecia-
af Total tible - tas miento cién Total tible tas miento cibn

Incluidos los impuestos

Carpeta de rodado pavimentada

Automévi | 62.3 F567 2.4 1.2 3740 75.5 28.9 2.4 Ts2. . 370
Autobds 105.1 10,8 11.8 - 49.6 32,9 12341 28.8 1.8 49,6 32.9
Camifn 1 61.8 10,6 845 2247 20.0 79.6 28.4 8,5 22,7 20.0
Cami6n L1l 180.2 3546 18.2 48,3

Carpeta de rodado _de grava

Automévil 8043 1943 o, 42.8 95,7 10,7 42,8

13 34.7 1.5
Autobds 174.4 i3.4 32.6 88. 39.8_ 197.0 36,0 3240 88. 39.8
Camibn il 104.3 1343 26.6 4lad ©23.3 L .2 .g 35.7 26.6 41,1 2343
Camibn 11 290.1 46.7 62.7 87.0 93.7 368. 125.2 62,7 87.0 93.7

 Excluidos los Impuestos h -

Carpeta de rodado nangQntagg B :; . '
Autombvil  23. 9.8 2.l 2.1 9.7 36.9 23,0 2. 2.1 9.7
Autobds T4e [0.8 0.9 32,0 20.9 92.6 28.8 [0.9 - 3207~ - 20.9
Camién 11 53.0 . 10.6 7.8 18.5 16.1 70.8 28.4 7.8 18.5 1641
Camibn 11 156,7 35.6 7.3 - '39.9 6349 216.6 9545 i7.3 399 6349
Carpeta de rodado de grava . ' - o '
Automell. 38,5 1a8 | 6.3 3.2 sMe2 4813 zZ;G X BT
Autobis 127.0 13.4 31,2 . 571 25,3 - 149,86 " 3640 302 o S 25.3
Camibn 1} 90..l 13+3 24.5 33.5 i8.8 11245 7 35:7 - 2445° 3357 0 18.8
Camibn 111 254.9 46.7 59.6 kg BeT 0 3334 125.2 596 719 6.7

fFuente: Estimaciones apoyadas en el estudic Lostos de operacién para vehfculos automotores tTpicss en
Costa Rica, 1968, HMinisterio de Transportes, Costa Rica, y en diversos estudios de factibilidad. =
a/ Caracterfsticas de los vehfeulos tipo:
~ Aytombvil: europso.
- Autobds: de 40 asientos, diesel.
- Camién |1: de 4.5 toneladas de capacidad, diesel, con 2 ejes y 6 llantas en total.
~ Cami6n i11: semitrailer de 15 toneladas de capacidad, diesel, dos ejes simpies y uno doble {4 ejes
en total), y 14 llantas en total.
b/ Incluye costos por combustibles y lubricantes.

/Cuadro A-6
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PROMED | 05 CEHTR{FAHEH!GLHQE IJ'E cosTOS I"'hRGlHHLES A CORTO anIEI I:IE I:IPEH-I-'LEI.[IN 0E 1.'Ehn.-LILIIZIS TIFg,

T | sy

;' ﬂFesus cantruamericanas Lor rn|1 b:j rﬁmeir‘as]

1940, .

Pals que I'?'}'ﬂ 174 -
Tipo de aporta Combus Llan~ Mante bepre Combug  Llam=  Mante= " Depre-
vehiculo los datos  Total.. il tas  nimien cla- Tetal tible  tas nimien= - ¢ia-
. . J . to-  elfn e af te - cifn

Cargatn e ruﬂaﬂu Ea\-jman‘rada ) :

. mmgut ..Eua.‘tema.l.a - Blelef - 5,4 o baT o oAb 18l 38,580 13.B 147 4.6 18,4
] Eajvadur 25.3ef I SR G- Y S - S 8 -V A % l+5 3.5 12.5
“Honduras « 3G.Bgf B .28/ 4.7 25.4bf  2b,7ef 15.4 :.gy- 4.7 25,40/
Miceragua  42,8¢/ 6.8 b 5a] 28,70/ 4B.0g/ 12l LE 547 28,70/

.. Costa Riea  _29.7cth 3.8 ) IR A Ged - 3h.%cf 23,0 2.1 2.l 8,7

- Promedio . 27.2 0 Fib o L& At |3.g T T T - | 3ad

.-Porcentaje 100.0 2847 Bab 1540 4846 + . icu. 45.? a0 11.5 e

Autobds . Guatemala = 59.0g/  lded Ted " 147 22,6 - ¢ gra 3l Ted ' ThT 22,6

, El Salvador 40.7ef 12,5 0 35 6.9 IT.B o368/ 324 a5 Bal | 748
Hﬂnduraa a.ggf 174 dod 1245 2460  97.5¢f 6.0 dad 2.5 4d.0n/
~Costa Riga 54 [ lo.mef  o.e- w2 06f 20,9 eehol  oa, ag.u_c.g__az.qu_zn.s_

Promedioe . 532 . ldaB 0 Gub. Iled 20,4 - Tl.g 4632 1.4 20,4

PﬂrﬂEntaJﬁ‘ (00,0 poiy - SRR IP..'_L ¢ Pled 0 34 (00,0 Ju 15.8 28.4

s.mnﬁn [I Guatemala - J2.lg/ 15.5 T 2le3e 2547~ GO.2E) 33.5 9.5' 2le3 257
'£] Salvador 94.2_/ 18.0. l?.E_f 20,9 38,3b/ 124.7e/ 47.9 © 17.687 20.9 38,30/

Hicaragua ,f ta.g T2 1380/ 1645 7leBef 330 T2 138/ 1649

Costa Riea sa Cef  10zbef 7.8 1B.5.. 16.I . J0.8¢ f 28pdc) B [B.5 16,

. Promedio . BG4 1724 © 8,2 20.2.. . 19,6 - &b, 5 98,5 Ba2 20,2 |9.6

..t . w2 o Porceniaje; ma,@ o2 1250 305 _3c.m...1m. L A5 Ge5 . 23.4 22.b

Qamuﬁn 111.E1 Salvador. |4r5. 32.3. - 34,54 EI..T.. 584 2. 18%.5¢f 691 3.5 21.7 58.

; Nicaragua IED-L& Ala3 . Ml 275 40,2 ___.léf‘-.ggf 8.5  llal 2745 40,2
Cogfa Rien 50, 17.3  90.9b/ 69,9  zibubel 95,5 . 173 30,9hf 63,9
Promedic 12943 3had 14,2 24.B 541 7 1763 & B3.4 1442 24,6 5441
Poreentaje 100.0 DB.2 . 110 418 0 100,0 . 47.3 CBel 139

J{Centinda)
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tuadro A-6 (Conclusién)
Pais que 1973 : 1974
Tipo de aporta Combus = Llan~ Mante~ Depre ‘ Combus Llan=  Mante- Depre-
vehfeulo fos datos  Total =~ tible = tas - . nimien ~ ciaw - - Total tible tas nimien~  cia-
a/ 10 cibn a/ t0 cibn
Carpeta de rodado de grava -
Autombvil  Guatemala  37.7¢/ 7.4 34 5.9 2140 4. 3¢/ 16,0 Jed 549 21.0
» E{ Salvador 33.0¢ 942 562 5.0 13.6 - - 45.0¢/ 21.2 - 52 - 540 136
Honduras 48,1c/ 10.4 3.3 6.8 27.6b/ 56.6¢/  18.9 3e3 6.8. 27.6b/
Nicaragua  48.8¢/ 8.2 549 844 26.3b/  55.3¢/ n4.g “ 5.9 ' Bad 26.3b/
Costa Rjeca _32.5¢/ 1148 6.3 3,2 11,2 48.3¢f 2. 6.3 32 1.2
Promedio 3544 el 4.8 5.9 1543 #5.7 1927 48 59 153
Parcentaje 100,0 26 6q i35 16.7 4342 10040 43,1 1045 1249 33.5
Autobis Guatemala  8l.8¢/ 16,5 = 14.8 22,0 28,5  10ldlg/ | 35.8 4.8 22,0 28.5
T El Salvador 57.3¢/ 15.6 9.9 12,5 1943 83.1c/  4l.4 9.9 1245 1943
Honduras  105.2¢/ 2le7 1243 . 22,5, = 48.70/ 128.4c/. 4449 12.3: 22,5 4843
Costa Rica 127.0c/ 13<dc/ 31.2bf 57.1b/ 25,3  149.6e/  36.0c/ 31.2bf  57.ibf __ 25.3
Promedio 36 1749 1243 . 19,0 . 2444 90,4 40,7. 123 1940 24,4
Porcentaje 1000 24,3 16.7 25.8 35.2 100.0. 42,2 12.8 19.7 . 2543
Camifn {1 Guatemala,  98,0c/ 17«5 19l 27.7 . 33,7 l18udg/ 3749 194t 27.2 33.7
El Salvador 151.3¢/ 22.6 49.3b/ 37.6 4I.Bb/ [88.5¢/ 5948  4%e3b/ 3;. 41.8
Nicaragua 88,56/ 23.3.  20el . 2646 . 1845 . 107,58/  42.3. 20.1 - 20,6 1845
Costa Rica _90.le/ 13.3d/ 24.5  33.5 188 112s5¢/  35.7d/ 24.5 335 18,8
Promedio "97¢4  2lel.  21e2 .  3led 2347 123.0 46.7. - 2142 314 12347
Porcentaje 100,0  21.7, 2.8 . 32,2 24,3 10040, 36.0. 17.2 2545 19.3
Camién {11 E} Salvador 258.lb/A 42,6 10378/ . 39.0 . - 72.8  306s Qg/ 9te3  103.78/ 390 12.8
Nicaragua 192.3¢/ 54.5 332 52,3 . 50.3. 250.5¢/ tl2.7  33.2 5443 5043
‘Costa Rica 254.9c/ 46,7  59.6. 70,90/ 76,7 . 333.4c/ 125.2  59.6 7.9/ 6.7
Promedic 207,06  47.9  4b6.4 46,7 56,6  209.4 109,7  4b.4 46,7  0b.b
Porcentaje 100.0 22,4 . 22,5 . 32,0 10040 40,7  17.2 17.3 24,8

Fuente‘ Cuadros Awl a A5,
Tnciuye costos por combustibles y lubricantes,

/ Valores excluidos al obtener el prpmedlo, por dlscrepantes de éste.

gj Valores excluidos como ccnsecuencia de lo anterior.

d/ Valores excluldos por estar referidos al diesel {tos demfs a la gasolinal.

/Cuadro A-<7
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Cuadro A-7

PROMEDIOS CENTROAMERICANOS DE COSTOS MARGIHALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE VEHICULOS
TIPO, INCLUIDOS LOS IMPUESTOS, PARA UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974

.. {Pesos_centroamericancs por mii kil6metros} . . -

. epn 1974

/ (Continda)

- : Pals que = | ;

Tipo de aporta : Combus Lian~ Mante- Depre- Combus Lian- Mante~  Depre-

vehfculo- - los datess - Total— - tible” = ~tas' “mimiem ~ ¢ia~ =~ Total ~ tible ~~ tas” " 'nimien cia-

‘ af to____cifn af to cifn
_ . Carpeta de rodado uayimentada . e
Mutom6vil’' Suatedala . 42,20/ a9 . Tl 2el T 5u6. o 226 49.68) 1943 2. 5.6 22.6
" ElSalvador 37.48/. 1348 7" 1.9 © 3.8 .0 179 . .47-0b/" 23,4 .19 - 3.8 179

Honduras 51,08/ 13,3 Tedd/ - 541 - 3l.2b/ -57.9bf.20.2  _l.4b/ . 5.l 31,20/
Nicaragua 56408/ 11,0 2.2 7.8 35,00/ 63.4b/ 18.4 2.2 7.8 35-0b/
Costa Rica - 62.38/ 15,7 2.4 - 72 . 37.0 . :75.5b/ 2849 2.4 7.2 37.0
Promédio 470 T3u 2z 5.9 2508 0 55.9 22,0 2.2 5.9 25.8
Porcentaje - 100.0  -27.9 .. 47 12,5 .1 54.9 . 100.0°:( 3%4 3.9 10.6 46,1

Autobls *  Guatemala 7770/ T 876 7 8.2 1645 U254 . g4.n/ 447 B2 6.5 25.4
El Saivador  56.2b/ 25.4 3.5 7.5 .. 19.8  T0.4bf 45, 3.5 - 75 19.8
Honduras 96.50f ' 28.8 Sl 13.; 48.95/ t15.1b/ 47.4 5l 13.2 28.9b/
Costa Rica - 105.1b/; 10.8b/: :11.8 49.6b/ - .32.9 . .123.1p/ 28.8b/ 1.8 - 49.6b/  32.9
Promedic  73.1 373 7.2 426 26.0 917  45.9 7.2 12.6 26.0

- Porcentaje  100.0: © 37.3 . 99 .iT.2 . 35.6 . 100.0." -50.1 18137 -28.4
* Cami6n Il Guatemala fa§|.431 T29.7 10.5 - :féa.z -Q.-ée.o 1Li09.5b"f47,s |d;5 2342 28,0

4 : El Sdivador. 119.3b/.  36.0  .17.6p/ - 22,7 .. ‘43,Q2/.J49.3E?3‘66;0 17468/ 22,7 43.0p/
Nicaragua ZG.igf' 31.2 19.7 4.7/ 1945  96.8b/ 50.9 10,7 14.78/ 19.5
Costa Rica  -bl.8b/ .10.6b/ 8.5 ;22,7 &, 20.0. 79.6B/ 28.4p/ 8.5 R2.7 20.0
Promédioc 876 323 9.9 22.9 22.5 110.5  55.2 9.9  22.9 22.5

. . Poreentaje 100.0 36,9 . 1.3 - 26.1vc, 25.7 (1000 50,0 ¢ 90 20.7 20.3

Cami6n [11: EI Salvador 170076/ 36.9 . 34.65/  23.5 .. 5.7 . 207.58/ 737 3460/ - 23.5 7547

§ : Micardgua  144.5b/ ~48.1 23.1 © 29.6 43.7 1 195.2p/ 98.8  23.1  29.6 43.7
Costa Rica - 18042/ -35.6 1842 48,30/ . 7B.1 240018/ 95,5 18.2-0 48.3p/ 8.l
Promedio (53.3 40,2 20,7 6.6 65.8 2024  89.3 20,7  26.6 65.8

Porcentaje 100.0 26,2 13.5 4744 42,9 100.0 4401 j0.2. 3.2 . 3245
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;lCUadro a7 (Conclusién)
1973 1974
Tipo de Pals que . Combus Llan- -Mante= Oepre~ Combus Ltan~ Mante-  Depre-
vehfeulo aporta Total  tibie tas  nimien  cia- Total  tible . tas  nimien cia-
los datos af . to - cibn : - to cidn
Carpeta de rodado de-grava -
Automévi!  Guatemala 50498/ 1348 .. 442" Tu2 . . . 25.7 59.58/ 22.4 4.2 7.2 25.7
El Salvador  47.3b/  17.2 542 5.5 19.4 58.9b/ 28.8 5.2 5.5 9.4
Honduras ~6le5b/ - 1623 - 3./ 7.5 - 34.08/  70.0b/ - 24.8 Je8/ 15 34,00/
Nicaragua 67.00/  13.3 6.7 1.2 35.80/  75.98/ 22.2 6.7 .2 35.8b
Costa Rica 80.3b/ 193 - T.5 1-10.7 42,8 95.70/ 347 TS 10.7 42.
_ Promedio 59.6 . 16.0 5.9 8.4 29.3 - 70,2 2.6 5.9 8.4 29.3
Porcentaje 100.0 26.8 9.9 Il 49,2 100.0 37.9 8.4 1240 1.7
Autobds - Guatemala ‘104.12/ 31.6 . 16.6 2.6 3149 124,00/ 50,9 16,6 24.6 31,9
€1 Salvador 6.7/  31.7 9.9 13.5 2146 102,00/ 5740 9.9 3.5  21.6
Honduras 128,0b/ = 35.9 l4.] .24.8 . 53.2b/ i5t.28/  59.1 14,1 °  24.8 53.2b/
Costa Rica  174.4b/ . 13.4b/ 32.6- 8868/ - 39.8 -197.0b/ 36.0b/ 32.6 88.6p/ 39.8
" Promedio 103.5 33.1 ' 183 . -21.0 i 310 12601 - 55,7 18.3 21.0 314
Porcentaje  100.0 32,0 17.7  20.3 30,0 100.0 44,2 145 1647 24,6
Cami6n 11 Guatemala 121220/ . 33.5 . 20.8 ~36.2 “ 36.7 14160/ 53.9 20,8  30.2 36.7
El Salvador 182.3b/  45.2  49.3b/ 40.9 46.9b/ 219.4b/ 82,3  49.3b/ 4049 46.9b/
Nicaragua 120.0b/  38.4 . 30.0  30.1b/  21.4  146.4b/ 64.8 730.1 30.4b/  21.4
Costa Rica  104.3b/ {3.3b/ . 26.6  4f.1 . - 23.3  126.7b/  35.7n/ 26.6 4141 23.3
“Promedio (29.4 39.1  25.8  37.4 27.0  157.3  67.0  25.8  37.4 2.1
Porcentaje 100.0 30.2 19.9  28.9 21,0 [00.0 42,6 ib.4 23.8 {7.2
Camién 111 £ Salvader 289.4b/ 48,7 - 103.76/ 42.3 94.g 338.1b/ 97-4  103.7b/  42.3 94.g
Nicaragua 250,68/  63.3 9.7  53.0 544 3§7.Zg/ 130.4 7 53.0 544
Costa Rica  290.1b/ .. 46.7 2.7 87.08/ - 93.7 368.0Df 125.2 2.7 87.00/  93.7
" Promedio 252.8 52.9  7l.2 47.7 81.0 317.6  117.7 7.2 47.7 81.0
Porcentaje  100.0 20,9 32,0  100.0 37.1  22.4 15.0 25,5

28.2 i8.9

Fuente: Cuadros A-f a A-B.
a/ Incluye costos por combustibles y lubricantes.
2/ Valores excluidos segdn notas del cuadro A-b.

/b) Caracteristicas
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b) (Caracteristicas de los.vehfculos. tipo regionales .

De acuerdo con-las caracteristicas de los vehiculos tipo de cada
pats, ‘distintos-entte sI°y/o entie-las ponderaciones aplicadas, respec-
tivamente, los costos obtenidos como promedios centroamericanos son

representativos de vehiculos tipo o ponderaciones como sigue:

i), Automév1l.‘ :De-las. ponderac1ones -=referidas:en las notas a/
de 1os cuadros A-1'a A- 5-- se desprende que él- tosto resultante inter-
preta un promedlo ponderado de aprox1madamente 60 por ciento para el

.europeo y 40 .por. c1ento para el americano.

11) Autobus. A pesar de que en algunos paises el costo’ del auto-
- ‘bas ‘estd ponderado segﬁn tlpOS poc05 usuales --12 y 44 asientos--, esta
‘pa;ticipaciqnhes_minoritaria y. .probablemente equilibrada-entre-ambos:
extremos, -por lo que el costo promedio obtenido.represernta con bastante

aproximacién al del autobus de 40 asientos.

iii) -Camiones. Dado que en la mayoria'de los paises se usar
-<y los estudios asf lo reflejan-- dos tipos de’'cdmiones (entre otros

.. supuestamente de menor part1c19ac16n) muy dlstlntos entre si rse han

seleCC1onado dos prome@xos representatlvos de cada txpo. Estos se iden-

- El camién II

corresponde a un vehiculo mids o menos liviano, con una capacidad de

8/

aproximadamente 4.0 toneladas, de combustién de gasolina,~ con dos ejes

tifican como camién II y camién TII,’ respectlvamente.

simples y un total de seis llantas. Este es el tipo que précticamente
. - 9 . .

se usa en los cinco palses.—/ El camidén IXI s pesado, de combustidn

diesel, con una capacidad de aproximadamente 15 toneladas, con dos ejes

simples y uno doble (tandem) y con 14 l1llantas en total. Este vehiculo

7/ Esta simbologia es la misma adoptada en Cuantificacidn de los ahorros
de los usuarios de carreteras, Serie de estudios del personal del
Banco Mundial, No. 2, 1969, con los que coinciden casi totalmente.

8/ Excepto en Costa Rica, que es diesel.

9/ Los datos de Honduras estdn referidos a un camifn medio. Sin embargo,
es muy parecido al que resultaria de ponderar al 50 por ciento los
valores -aqui. ;adoptados como prOmedlos centroamerlcanos de los camio~

‘nes I y'IIL, respectivamente. ' : ‘ N

/corresponde
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corresponde al estudiado en el caso de Guatemala; El Salvador v Nicaragua,

paises que aportaron datos sobre camiones pesados.—

10/

En el siguiente cuadro.se resumen las caracteristicas principales

de los vehiculos;

‘Cuadro A-8

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LOS® VEHICULOS TIPO PONDERADOS,
_ ADOPTADOS. PARA EL PROMEDIO CENTROAMERICANO- .

' "“Combustible que usan

Vehiculo L . No. de. No. de » (p?rcentaje)
. Capacidad - . - Gasolina
tipo ejes llantas . . 1
a ‘ ' S ..~ % . Pres.  Regu =~ Diese
) . mivm lar
Autombvil 5.5 personas 2 ‘70 30 -
Autobas 40 personas z 6 - IOOE/‘
Camién II 4 toneladas. . . 2 ‘ - 100% .
4 14 - - 100

Camién III

15 toneladas

2/ Notese que en el cuadro A-6 se excluyd el costo por combustible
- diesel de Costa Rica, asfi el promedié obtenido corresponde a un
100 por ciento de combustidn a gasolina. ‘

10/ Honduras adopt6 este mismo .camifén como representativo de los camiones
- pesados, pero entregd datos promediados con el camidn IT (nota 9/).

/Anexo B
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Anexo Bn

ANALISIS DE LA” VARIACION DE LOS COSTOS DE COMBUSTIBLES ' -
COW DIVERSOS. PARAMETROS , . . .

1 :
3 o s v .
R AT

£n el anexo A se determxnaron los costos de operacifn fzjando los parime-
tros,velocidad y pendiente. A continuacidn se desarrollan las relaciones
de los parametros que. condlclonan los costos -por ; combustible, para lo
cual se variaron los valores adoptados para aquellos parametros y se cuan-~
' tificﬁ su efecto en los costos de combustlbles yen los marginales de
”'operac1on. ' ' o
o La var1ac10n de costos con la pendiente se anallzé en ambas carpetas
de rodado, con especial enf351s en las de grava, cuyas pendlentes son
susceptlbles de dismlnuir, mientras que en las paVLmentadas corresponden a
'dlseﬁos més o menos definitivos f en general no son elevadas.
La varlacion de costqs con 1a velocidad interesa especialmente en
»fel caso de 1os autémoviles:‘eue tienden a desarrollarla excedlendo el
limlte de rendimiento max1mo, mlentras que 1os vehicu*os medlanos y pesa-

dos --por razones de rentabllldad del serv1clo-- generalmente tienden a

que m1n1m17a el costo.

-

‘ mantener 1a ve10c1dad _ o
S Antes de anaiizaf la varlaclén de 1os costos con aquellos parametros,
es preciso, sin embargo verlficar la exactltud de 1os valores obtenldos en
. e1 anexo A eomo representatlvos.de los costos marglnales. De ellos interesa
v'especlalmente el componente por combustlbles, por dos razones.E a) repre—
.:'senta aprox1madamente el 50 por.c1ento del costo marg1na1 de corto plazo

(exc1u1dos 1os 1mpuestos) y b) en los demas componentes de costo inter-

" viene en forma 31gnif1cativa el precio --dlstlnto en cada pais--, 10 ~que
impide realizar comparaclones basadas en rendlmlentos desgastes 0 consu-
‘mos medios. En consecuencla 1a meJor comprobacxén para estos componentes
es verificar la homogeneidad . entre 1os valores (excluldos los 1mpuestos)
_que aportan los paises, tal como se reallzé en e1 cuadro»A-? del anexo
anterlor. Asi,,la verificacién,se llmitara al componente de- costo por
*combustlble, que puede efectuarse tomando”como base 1os i:e'

urendimientos.w

-

u/Finalmente,
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Finalmente, cabe destacar que la falta de informacifn, en cantidad
y calidad suficientes, impidid lograr plenamente lo proyectado, aunque
esto fue superado en parte gracias a los datos v antecedentes sobre rendi-
mientos, consumos, desgastes y variaciones obtenidos de la bibliografia

1/

‘consultadsa .~

1. Verificacién de Ios costos de‘combuétibles

La verlficacién de los costos de combustlbles se apoya en. los valores obte~
nidos en el anexo A para cada pais; en autombviles y en los cam1ones tipo.
Sg excluyoel.autobus, en parte por fa;ta dg antecedentes y.tambien porque
presenta costbs muy pareéidos al camién‘II lo Que e@ si ya es una
verificac16n - | '. ‘ _
Se usaron 1os datos de costos de 1974, pérémiés conélusiones serfan

las mismas si se refirieran a 1973 ' ‘ » _

| No se incluyen en la comprobacion -~aunque si como informacién com=
plementaria-— los datos del camién II de Costa Rica, por estar referidos
al diesel, en tanto que en el resto de los paises a 1a gasolina Esto
impide concluir cual de los dos combustibles resulta mas ccnveniente, va
que el dato solo de Costa Rica resulta 1nsuficiente. Para el camién III,
en cambio, todos estdn referidos al diesel. '
. Se estim6 que 1os valores a verlficar‘eran aceptables en la medida
‘en aue el promedlo centroamerlcano coincidia con los valores que ‘aportan
las estadisticas conf1ab1es, ya que los datos de los paises, _por un lado,
no tienen dlscrepancias sxgnificativas entre si y tampoco con el promedio
Y, por otro, las diferencias que muestran son. minimas si se considera que

se obtuvieron empirlcamente en los paises.
1/ Incluye, entre otros, los sigulentes estudios consultados para los
propbsitos referidos: :

J. de Veille, Serie de estudios del’ personal del Banco Mundial,
Cuantificacifn de los ahorros de usuarios en carreteras, op. cit.;
Eduardo Basso y Jaime Baraqui, Economias del transporte caminero,
maritimo vy &éreo; ‘Direccidn de Planeamiento, Ministerio de Obras
Piblicas, Publicacidn No. 33, Santiago, Chile, 1966; Road User. Benefit
Analyses for Highway Improvements, American Association of State High-
way Officials, Washington, D. C., 1960; diversos estudios de las
Naciones Unidas; Robley Winfrey, Economic_Analyses for Highways,
International Textbook Company; y varios estudios de factibilidad.

/los datos
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Los datos sobre rendimiéﬁfos7medios se muestran en el cuadro B-1.
Los costos del anexo A_eshén :eféfi&oE‘a galoﬁes; paré‘cbnvertirlos
se considerd que un galénleﬁﬁivale a 3.?85 litros. Esos costos incluyen
- también combustibles y lubricantes;. para.desglosarlos.se-recurrid.a las
estadlstlcas ex1stentes que. 1ndican el pcrcenta1ede costo del lubricante
irefer;do al conJunto (Vease el cuadro 3-2 )
R _En los cuadros 3-3'a B<5'Se anotan los antecedentes que permiten
verificar ;os costos por combustibles..para.-los. -tres. vehiculos tipo referi=-

dos, y en ambas carpetfas.de, rodado. . ..

Cuadro B-}

RENDIMIENTOS DE COMBUSTIBLES, SEGUN ESTADISTICAS CONFIABLES

Relacidn entre

Tipo(de Carpeta rendimientos Carpeta de.
vehiculo . - pavimentada - carpeta de grava/ - grava -
(1t$/1 000 km) carpeta pavimen- (1‘ES/1 000 km)
tada T
Automdvil 88. o l 21 - 107
Camién TT .. 240 1.25 - 300
Camidén III . . 590 : 1.29 - 760

Fuente: Bibliografia referida en la nota 1/ de este anexo.

Cuadro 3;2
PARTICIPACION DEL COSTO POR LUBRICANTE EN EL GLOBAL DE
COSTOS POR-COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES

(Porcentaijes)

“Tipo~deé U T 'Y Carpeta” (.. T GCarpeta de’
- vehicplo . . .  pavimentada. . . grava
Automsvil 52 - lam’
Camién II 3.4 3.2
Camidn 111 3.5

Eueqﬁé: Bibliografia referida en la nota 1/ de este anexo.

/Cuadro B-3
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Cuadro B=3-
CENTROALIERICA, \ULOLOVIL VIERIFICACION DE LOS COSTOS DE
‘ LOS COHBUSTIBLES
. af
.uostos , - Precior.. . - .o
(pesos centroamerlcanosll OOO an) (pesos Rendimiento
Pais Combus = : centro- '~ por 1 000 km
 tible y = Lubricante Combustible .. america- . Galones Litros
lubricante nos/galén)
Carpeta de rodado pavimentada
Guatemala 13.8 0.7 13.1 0.54¢8 23.¢ 90.5
Z1 Salvador 17.2 0.9 16.3 0.725 22.5 5.2
I'onduras 15,4 0.8 14.6 0.535 '23.0 7.1
Nicaragua 12.1 0.6 11.5 0.51¢ 22.2 84.0
Costa Rica 23.0 1.2, 21,8 1.01¢ 21.6 81.C
Promedio ceri- o -
troamericano 16.3 0.8 15.5 0.687 22.6 85.5
Estadisticas
coniiables 83.0
Carpeta de rodado de pgrava

Guatemala 16.0 0.8 15,2 0.545 27.7 104.8
Z1 Salvador’ 21.2 1.0 20.2 0.725 27.9 105.6
Honduras 12.¢ 0.9 1 18.0 . 0.635 . 28.3. 107.1
Nicavagua 14.7 0.7 14.0 0.518 27.0 102.2
Costa Rica 27.6 1.3 26.3 1.010 26.0 5.4
Promedio cen- ( B '
troamericano 19,7 0.9 18.¢ 0.687 27 .4 103.7
Lstadisticas

confiables

107.0

Fuente:

Cuadros 5, A-6, B-1 vy B-2.

a/ Excluido el impuesto.E3 una ponderacién que comprende 70 poL ciento de gaso-
lina premiuvm y 30 por ciento de gasolina regular; oxcepto pa*a Costa Rica
que incluye 100 por ciento de gasolina regular.

' /Cuadro B-4



7 'CEPAL/MEX/74/17
. Pag. 95

Cuadro B~&

- CZENTROAMERIGA, CAMION IIx VEIRIFICACION DL LO5 COSTGS DEZ
‘LOS COMBUSTIBLES

N s S ~=7
S e Costos R Precio—
- o . (pesos_centroamericanos/Y} 000 km) . ..(pesos Rendimiento
Pais _ Combus- ~ .. centro- por 1 000 km
SR . tible y ., Lubricante Combustible - america- Galones Litros
‘lubzicante - nos/galén )
-, Larpeta de rodado pavimentada
Guatemala . | . 33,6 1.1 .32.5 0.52 62.5 . 236.6
ELl Salvador - 47.9 1.6 46,3 . 0,69 67.1 . 254.0
. Micaragua. -33.¢ 1.2 - 32,7 - . 0,49 66..7 252.5
Promedio . - 36.5 1.3 - 37.2 . 0.57 65.3 247.2
Estadisticas T
confiables Co 124000
Costa Rica 26.4 Lo 27,4 0.59 46,4 175.6
Carpeta de rodado.de zrava
Guatemala .. . 37.¢ L2 36,7 .. 0,52 70,6 - 267.2
. El Salvador - 39.8 1.9 57.9 - 0.69 63.9 317.6
Micaragua;. 42,3 - 1.4 w409 . 0.49 83.5 - 316.0
Promedio 46,7 1.5 45,2 0.57 79.3 - 300.2
Estadisticas - o
confiables . O 300.0
Costa Rica T35.7 1136 0.5 5.6 - 221.8

Fuente: Cuadros 5, A-6, -1 y B-2,
a/ Excluido el impuesto, estd referido al precio de la gasolina, excepto en
Costa Rica (diesel).

/Cuadro B-5
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“Cuadro B-5
- CENTROALIERICA, CAMION III: VIRIFICACION DE LOS: COSTCS DE
LOS COMBUSTIBLES
. . a
Cos tos : Precio~
(peso, centroamericanos/l 00C km) ' (pesos Rendimiento
Pais Cotibus - ' - centro- por 1 000 km
_ tible y Lubricante - Combustible ' america- Galones Litros
" lubricante * nos/galdn)
LCarpeta de rodado pavimentada
El Salvador 69.1 2.4 66.7 0.45 148.2 560,9
- Nicarazua -.85.5 3.0 82.5 - 0.52 158.7 600,7
Costa Rica 95.5 3.3 02.2 0.5% 156.3 591.6
Promedio " 83.4 2.9 G0.5 0.52 154,83 585.¢9
Gstadisticas
confiables .590.0
Carpeta de rodado de rava
Z1 Salvador 91.3 2 R - 1270 S 0.45 197.6 747.9
Nicarazua - 112.7 2.9 109.8 - 0.52 211,2 799.4
Costa Rica ©125.2 3.3 121.9 0,59 206.6 782.0
Promedio - ©109.7 . 2.8 106.9 0.52 205,64 77C.2
Tstadisticas
confiables 760.0
Fuente: Cuadros 5, A-6, B~1 y B-2.

/Los valores
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Los valores que aportan los cuadros anteriores para los tres vehicu-
los tipo se cons1deran aceptables en virtud de que muestran bastante coin-
cidencia con las estadlstxcas conflables (y' por similitud, también los del
autobfis). ﬁ ' | o ‘

Destacan loé'aatdsJae'CBSté Rica, qué”pérécéﬁmindicar altos rendimien-
tos .de -1a gasolina en el-autemdvil, 'y un bajo costo por combustible (diesel)
en el.camidan IIJlﬁEn“éi'caéémdéluauéémévil~pudiera deberse a que el octa-
naje de’la gasolina ‘es superioffa'15'pbﬁderééi6n usada para los otros pai~
ses, o también en ~ambos casos, a una exaoera01onﬁennloﬁwrgndimigqtos, o
bien a que estan referldos a vehiculos tlpO ~-=0 ponderac16n de ellos--
mas 11v1anos que los correspondlentes a 1os otros paises., Ello impide lle-
gar a conc1u51ones sobre si conv1ene mis la combustlon dlesel que la de

gasolxna (51empre para un precio dado)

2. Variaeidn de costos con la pendiente

liie

Los costos marglnales de corto’ plazo obtenldos en el anexo anFeripr estén
referldqs a una pendlente del 3 por ciento (50 por clenuo subidas v 59 por
ciento‘bajadas)., Se adoptt este valor por estlmarsele un-promedio. de la
vialidéd regional Es posible encontrar no obstante, numerosos tramos de

vias ~-genera1mente integrantes de la vialldad secundarla-- con pendlentes

superl ores .

En esta seccidn se analiza la incidencia de la pendiente en los cos-
tos marginales. De estos --y de acuerdo con la bibliografia sefialada en
la nota 1/ de este anexo-- los que mds se afectan son los correspondientes
a combustibles y lubricantes. La variacidn de los demis costos con la pen-
diente no es significativa.

De la bibliografia anotada se han obtenido coeficientes de rendi-
miento menores de combustible y consumos de lubricantes mis elevados. Estos
se indican en el cuadro B~6 junto con los costos por combustibles y lubri-
cantes que se obtendrian con pendientes de 3 y 5 por ciento.

Con estos valores se obtuvieron los costos marginales de operacidn
a corto plazo referidos a una pendiente del 5 por ciento, suponiendo que
los demds rubros de costos permanecen constantes con el cambio de pen-
diente, que se indican en el cuadro 3-7.

/Cuadro B-6
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-Cuadro B~6

© CENTROMMERICA: VARIACICH DE CO3TOS o2 COMBUSTIBLES Y LUBRICANTIS
POR AULZNTO DI LA PEMDIENTE DZL 3 AL 5 POR SIONTO |

{Pesos centroamericznos por 1 000 km)

e . L . Costos para pendientes : . .-
'Tipo de = Coefi- T 1673 1074
vehlculo .~ ciente '+ "3 por "% «5 porl ‘. . 3 por -5 poT
 elento . ' ciento - . .ciento - ciento

Cé%peté}éé fbaédstﬁévimeﬂEgé31;1A
automévil 1075 T 7 U U es T a6 7
rwtobds 1055 w4z T T s 363
Camién IT  1.085 7.6 189 T 355 sl
Camién III  1.170 36.4 42.6 83.4 97.6

»ZCégpeEa~dé rodédé‘dé‘giava“
Avtembvil  1.075 eus 10it T 19.7
futobts Y 1,085 0 17.9 0 7 10.4 T 40.7

Camién II  1.085 St a208 T ka7 so

Camién'III  1.170  47.9 77 U selo T ‘1007 128,

N

21,
éé:

W N

Fuente: Cuadro A-6.

" /Cuadro B-7
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Cuadro B-7

CEMTROALIERIC!: - VARIACSION JT‘ COSTOS HARGINALLS ; CORTOC ""LAZO

POA WU}JU”O DI L4 PINDIENTZ DE 3 A5 POR ‘CI”NTO

(Peaos ceanoameflcanos po 1 OOO km)

e B} 1973 . L e ; 1974 _

- Costos marginales D1:erenc1a uOStOS mafﬁlnales Diferencia
Tipo de . '
veniculo para nendientss de ‘entre cos- para ‘pendientes de entre ‘cos-

‘ . 3 por - 3 POY .. tos de ambas -3 porii ' 5.POY - tos' de awhas

ciento ciento pendientes ciento ciento = pendientes
' Carpeta de rodddo pavimentada
Autombvil . 27,2 7 27.C Co0e. 35,7 7 3609 1.2
Autobis 53.2°% ¢ s&,5 0 1.3 719 7.7 2.¢
Camién IL°  ~ - 65.% ~  66.9  --1.5 6.5 898 3.3
Camidn IIT 129.3 135.5 6.2 ' 176.3  '190.5 14.2
Carpeta de rodado de srava

Automébvil 35.4 36.1 0.7 45,7 &7.2 1.5
Autobis 73.6 75.1 1.5 96.4 9¢.9 3.5
Camién II 97 .4 9¢.2 1.8 123.0 127.0 4.0
Camidén ITI 207.6 215.7 .1 26%.4 2€8.0 1¢.6
Fuente: Cuadros £=86 y B-g.

/3. Variacién
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3. Variacidn dé costos con la velocidad

Otro parémetrc.que se . fijé en el anexo A al determinar los costos marglna-
les fue la vélocidad worresponde ahora establecer la variacidn de los
costos al modificar este- parémetro. '
.. En el autombvil es frecuente observar velocidades -altas =--no as{ en
.los vehiculos medlanos y. pesados-- .y por ello, los antecedentes y estadis-
H‘ticas se refieren casi exclusivamente a la varlac1on de costos del automé-
'vil con la pend1ente.  Para los demas vehiculos tipo los antecedentes son
escasos. ‘ ”MQ
En el cuadro 3-8 se anotan los valores de los cuatro componentes del
costo marginal y el total para diversas veloc1dades en el automdvil; agre-
géndose también los inﬂices de costos para esas velocidades referidas al.
marginal del autombvil y a la componente por combustibles de vehfculos

medianos (camién II y autobds).

/Cuadro 3-8
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Cuadro B-8

VARIACION DE LOS COSTOS DEL AUTOMOVIL CON LA VELOCIDAD E
INDICADORES, PARA 1974 Y EN CARPETA PAVIMENTADA

(Pesos centroamericanos por 1 000 km)

Indices de costos

v§i§91 Total Combus Llan Manteni  Depre ...,  SOlo por combus
(km/h) tible tas miento ciacién autom6vil tible en‘vehiqg
los medianos

24 45.8 19.5 0.7 3.3 22.3 128.2 114.8

32 41.5 17.6 0.9 3.5 19.5 116.2 105.5

40 38.4 16.5 1.2 3.7 17.0 107.5 101.1

48 36.6 16.1 1.5 3.9 15.1 102.5 99.5

56 35.7 16.3 1.8 4.1 12.5 100.0 100.0

64 36.1 16.9 2.2 4.4 12,6 101.1 101.9

72 36.4 17.7 2.5 4.6 11.6 101.9 105.5

80 37.3 18.8 2.9 4.9 10.7 104.4 111.0

88 38.8 20.3 3.4 5.1 10.0 108.6 119.1

97 40.9 22.1 4,0 5.4 9.4 114.5 130.1

105 43.8 24.6 4.7 5.7 8.8 122.6 145.1

113 47.7 27.9 5.5 6.1 8.2 133.6 -
Fuente: Anexo A y bibliografia referida,

/Anexo C
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Anexo C

' ESTUDIO DEL TRANSITO

" En el presente -anéxo se intentd determinaf las ‘consecuenéias de la crisis
de enérgétiéoé>énféf“fféﬁ3itd,'éuéﬁtificéndo en eéspecial Tas disminuciones
“absolutas y relativas. 'Sin embdrgo, como'ello féqueriicae”éstéaiéticéé
sobre volGmenes de transito continuas, regulares, y Que abarcaran buena
parte de la vialidad existente, 'sélo se pudo analizar este efecto en Costa
Rica y Nfcaragua, Gnicos paiges para los que se dispuso de “informacidn

oportund. -~ - CUiEoTU oo e

' 1. “An&lisis de Yos datos de Costa Rica

Este pais Cuenta con nueve estac1ones de tran31to, pero solo se obtuv1eron

datos completos para sels (tres urbanas y ;res rurales) dlstribuldas unifor—

memente en la vialidad que aportaron c1fras sobre volumenes de transiuo

mensual, aunque sin clasificar por t1po de vehiculos.

a) Metodologia del analisis

La metodologia .para evaluar EIﬁimpECEbideflaﬁcfisiéhde energéticos en
el trénsito fue diseflada especialmente, ya que los datos convencionales no
aportaron‘informaciéa,suficiente;ni oportuna para el anilisis deseado.

La crlsis de energéticos ha prodUC1do pr1nc1pa1memte incrementos en
los prec1os de los’combustibles, y: ello 2.su vez,. provoco disminuciones
en el trans1to a partir del momento en que se aplicavon los nuevos precios,
,es de01r,.e1 11 de febrero de 1974 En consecuencia se tomé enero como base,

_considerando, --por no.existir otra alternativa-- que los.voliimenes de tran-
~sito generados en ese mes fueron normales. :

- Para determinar la variacidén de los meses afectados --o sea febrero,
marzo y abril,;/vggn respecto a enero--, debe. considerarse que normalmente

va. existen variaciones en los volimenes de.trénsito entre. 1los meses. Para

1/ Se emplearon los datos de febrero, marzo y abril solamente;, dado que e1

estudio 8L, 1levo a cabo en mayo.gulio de 1974 S e

i3

"~ /determinar
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determinar la variacidn estacional propia se recurrid a los datos de 1973,
de los cuales se obtuvo la variacién estacional relativa de los meses en
estudio respecto a enerog/ de 1973.
En el cuadro C-1 se indican las variaciones de febrero, marzo y abril

con respecto a enero, todas del aflo 1973, identificdndoseles con Fos Mc v
Aé’ respectivamente. En el cuadro C-2 se estiman para 1974 los tramsitos
que hubie:an,,respltado de no haberse presentado 1la crisis, con
base -en enero de ese aflo y de los tres coeficientes ‘de varia-
cidn estaciqnal referidosi Estos voldmenes esperados se identifican con
E, . Fc, El'Mc y El'Ac' El cociente entre los tridnsitos reales y los
tedricos esperados da el indice de variacidn relativa. En el cuadro C-3
se convirtieron estos indices .a porcentajes, obteniéndose las variaciones
relativas. ‘ | o

En el cagdro C-4 se preséﬁta‘éljindice de crecimiento de cada mes como
simple cociente entre los datos de 1974 y los de 1973,_'Estos indices se

traducen a porcentajes en el cuadro C-5.

b) Calculos numéricos

i) Variacidn estacional.con base en _enero de 1973

Cuadro C-1
PASADAS PROMEDIO DIARIAS ¥ FACTORES‘DE PROYECCION, 1973

Estaciones urbanas - Sub _Estaciones rurales Sub Total

r 2 3 ~ total 5- 7 - 8 .. total
Enero = E_ © 9451 9 064 20 4427 "33 957 1536 1064 158 4 186 43 143
Febrero = Fo 9790 9 109 21 418 40 317 1633 1175 1 713 4 521 44 838
Marzo = M 9 881 9255 23 349 42 485 1 597 17071 1 572 4 240 46 725
Abril = Ao 9 405 8578 21 572 39 555 1583 1 102 1 655 4 340 43 895
FO/Eo = F: 1.036 1.005 1.048 -~ 1.035 1.063 1.104 1.080 ' 1.080 1.039
MOIEo = %: - 1.045 1.021 1.142 1.091 ° 1.040 1.007 03991 1,013 1.083
AJE = A, '0.995 0.946 1.055 1.015 1.031 1.036  1;044_ 1.037 1.017

Fuente: Registros de las respectivas estaciones de conteo.

2/ Ya que enmero de 1974 es el mes base para determinar las variaciones
relativas de febrero, marzo vy abril.
/i1) Variacidn
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ii) ‘Variacidn entré el transito real de 1974 y el proyectado com

105

base en 1973

Cuadro C-2.

PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y COCIENTE ENTRE TRANSITO o

REAL Y PROYECTADO 1974

.70 _‘Egtaciones urbstiag” ~ Sub "~ _Estacionés furales  Sub ...
1 .2 03 ...total . 5 -7 . 8 total- ,
Enero - E, 10 143 9425 20 722 40290 1 595 1 086 1 864 4 545 44 835
Febrero = F; 9587 9 056>'20_159 38802 1602 1126 1893 4621 43 423
Marzo My 10 037 9 211 21249 40 497 1532 1037 1671 ' 4 240 44 737
Abrll =4, 9765 8490 20 581 38 836 1425 1012 1917 4 354 43 190
1 10508 9 472 21 717 41700 1695 1199 2 013 4 909 46 584
1 M 10 599 9 623 23 665 43 956 1659 1 09% 1 847 4 604 48 556
E AL 10 092 8‘916' 21 862 40 894 1 644 1125 1 946 4 713 45 597
Fi/E|.F 0.912 0.956 ~0.928  0.931 0.945 0.939 0.940 0.941 0.932
M/E,.M_ T 0.947 0.957 0.898 0,921 0.923 0.948 0.905 0.921 0.921
AL/E; A A 1‘0.968"0 952 0.941 0.950 0.867 0.900 0.985 0.924  0.947
.Fuente: Cuadro G-1.y registros (en 1974) de .las. respectlvas estac1ones.
iii) Variaciones relativas
. CLadro C-3
VARIACIONES RELATIVAS (RESPECTO AL TRANSITO ESPERADC
| COMO NORMAL,  "SIN 'CRISIS'), 1974
'(Rorcentaies)
‘Transito Trinsito Trénsito
urbarnio . rural' total

Febrero -6.9 -5.9 -6.8

Marzo =7.9 -7.9 -7.9

Abril ~5.0 -7.6 5.3

Fuente: Cuadro C-2.

./iv) -Variaciones
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iv) Variaciones entre promedios diarios de 1973 y.1974

Cuadro C-4

PROMEDIOS DIARIOS Y COCIENTES, 1973 Y 1974

Estaciones urbanas

' Sub

Estaciones rurales

Sub

1. . 2 3 total 5 7 8  total rotal
Enero 74 = E; 10 143 9 425 20 722 40290 1595 1086 1 864 4 545 44 835
Enero 73 = E_ 9451 9 064 20 442 38 957 1536 1 064 1586 4 186 43 143
E,/E_ 1.073 1.040 1,014  1.034 1,038 1.021 1.175 1.086 1.039
Febrero 74=F, 9 587 9 056 20 159 38802 1602 1 126 1 893 4 621 43 423
Febrero 73=F_ 9790 9 109 21 418 40 317 1633 1175 1713 4 521 44 838
v /E, 1 0.979 '0.99% 0.941  0.92 0.981 0.958 1.105 1.022 0.968
Marzo 74 = M; 10 037 9 211 21 249 40 497 1532 1037 1671 4 240 44 737
Marzo 73 = M_ 9 881 9255 23 349 42 485 1597 1071 1572 & 240 46 725
My /M 1.015 0.995 0.910  0.953 0.959 0.968 1.063 1.000 0.957
Abril 74 = A, 9765 8490 20 521 38 836 1425 1012 1 917 4 354 43 190
Abril 73 = A 9405 § 578 21 572 39555 1583 1102 1655 4 340 43 895
A /A 1.033 0.990 0.954  0.982 0.900 0.918 1.158 1.003 0.984
Fuente: Cuadros C-1 y €-2. -
v) Variaciones absolutas
Cuadro C-5
VARIACIONES ABSOLUTAS REALES, 1974
(Rorcentaijes)
Transito Transito Transito
urbano rural total

Enero 3.4 8.6 3.9

Febrero -3.8 2.2 -3.2

Marzo b7 0.0 4.3

Abril -1.8 0.3 -1.6

Fuente: Cuadro C-4.

/vi) Verificaci6n
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" wi) Verificacidn del método. De acuerdo con la metodologia adoptada,

' ¢Std implicito que‘el cociénte entre &l indice de variacién absoluta y el
“indicer de ‘'variacidn relativa es constante en los meses de febrero, marzo y
. abril e igual al indicé de variacidn absoluta de enero. A través de este

» método se puéde verifiédr: la variacibn relativa.

. Guadro . C-6

Lo

[

. GOCIENTESENTRE VARIACIONES ABSOLUTAS Y RELATIVAS, 1974

.?réqgiﬁq urbapg_ N I#éqgi;o ;QFélA. 5n Tr;néit0 total
I R . -
e 8B i B0 e 8o
Abril e T Lo piEi-vosse 3R - 10390

La gran similitudél entre los valores de todos los meses en cada tipo

‘de tranSLto, con el respectivo de ‘enero, permite aceptar Tos ‘valores calcu-

&f

lados como interpretativos de las wvariaciones relativasi—"

c) Conclusionés

De acuerdo con el obJetlvo de este anexc de presentar .algunos valores

estimados :sobre las dlsmlnuciones relativas de trinsito atribuibles a 1la

_ crlsls de enercetlcos, 1a nrlncipal conclus1on se derlva del cuadro C-3 y

se ref1ere a las varlaciones relatlvas del t*an51to urbano, rural y total

en 1os meses de febrero, marzo y ab1i1 de 1974, con respecto al tran51to espe~

rado para esos meses de no haber OCurrldo el fenomeno.A

§f Las variaciones son mny pequenas, especlalmente si se tlene pfesente la
gran cantidad de cdlculcs que géneralmente impliéan’ aproximaciones. La
mayor: correspondid a.febrero, que presenta una: diferencia en trinsito
urbano.con enero de sdlo 0.0008 (1.0340 menos 1. 0332)

' é/:"Se refiere 8blo a las variaciones rélativas, ya que’ sobfe las absolutas

el método postula que estin representadas por las de enero.:-

/En cuanto
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En cuanto a esos valores, cabe destacar que los de febrero no resul-
tan muy representativos de un mes afectado por la crisis, por cuanto, por
un lado, el aumento de precios de los combustibles empezd a regir a partir

del 11 de febrero y, por otro, en ese mes se realizaron comicios presiden-

ciales, acontecimiento que de acuerdo con experiencias anteriores, aumenta

los voldmenes de trénsito‘sobre‘io normal. Los meses de marzo y abril, emn

cambio, reflejan integramente el efecto de la crisis de energéticos. De

los valores para estos meses se despfénde que el transito rural disminuyd

entre un 6 y un 8 por ciento, mientras que en el urbano la reduccidn fluctud

entre un 5 y un 8 por ciento, pero con tendencia a recuperarse en los meses

siguientes. _ ' ’ )
‘,,Finalmente,cabé destacaf que, dédo el caracter aleatorio de la gene-

racién de trénsito y no siendo posible prever acontecimientos eventuales

que pudieran afectarlo, no podria afirﬁarse que en definitiva prevalecerin

las tasas referidas, pero si que su ocurrencia puede ser probable y que a lo

menos refleJan una tendencia y un orden de magnitud.

2. *Anélisis de los datos de Nicafagua

Se dispuso de informacidén para sdlo cuatro estaciones de conteo de transito,
ubicadas todas en carreteras de acceso a Managua, muy préximas a la capital;

se detallan a continuacidn:

Distancia de Managua

Estacidn No. , ~ Carretera. (km)
100 - -~ - Norte 29
200 Sur 13
400 Managua-
Masaya 14
1200 Managua- |
- - * Leén 3 18

Por la prox1midad a Manaoua los datos no son representat1vos a2 nivel
nacional, al no cubrir unlformemente la v1alldad existente, y estén afecta-
dos por las repercu31ones ‘que ‘tuvo sobre el transito el sismo ocurrldo en
Managua en d1c1embre de 1972, que or1g1no, entre otros problemas, el des-
plazamiento de personas a las c1udades proximas.

Los. datos que aportaron las cuatro estaciones 1ndicaron los volamenes
totales mensuales de transito desde eriero de 1972 a abril de 1974, pero sin

clasificar.

/a) Hetodelogfa
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a) Metodologia de andlisis

La metodologia seguida fué'an510ga‘arla apliéédé;én el caso de Costa
Rica. ©606lo difiere en que, por unilado, los incrementos de precios de los
combustibles fueron paulatinos en 1974, en los meses de enero, febrero y
marzo,'con un ﬁayor aumento eﬁ e1 dltimo y, por otro, en que se usan también
los datos de 1972 para tratar de excluir el eFecto del 81smo
" En el cuadro C-7 se anotan los volumenes de transito de los cuatro

brimeros meses ‘de 1972 y 1973, y 1a variac1on estac1ona1 de febrero, marzo

y abril con respecto a enero, tamblen en ambos aﬁos.

El cuadro C 8 muestra los volumenes de tran31to reglstrados en 1974

para los mismos cuatro meses, y los 1ndices de variac1on entre estos y los

de 1973, como entre los ‘de este aﬁo con los de 1972

b) Calculos.numéricos

i) Variaciones ‘estacionales con base en enero de 1972 v de 1973

Cuadro C-7
PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y VARIACIONES ESTACIONALES, 1972 Y 1973

e Estaciones : T§tal
100 200 400 1200 :
Enero 72 = E_ 2 274 3 591 4 769 1 426 12 060
_Febrero 72 = F_ 2231 3324 . 4782 1.297 .11 634
Marzo 72 =M 2 260" '3 662 4 879 1 549 12 350
Abril 72 = A 2 347 3 395 4 874 1 411 12 027
Fo/Eq = F.' 0.981 0.926 1.003 0.910 0.965
Mo/E, = M' 0.99% - 1.020 1.023 1.086 1.024
Ao/E, = A.' 1.032 0.945 1.022 0.989 0.997
Enero 73 = E} 2 653 5019 ° 10 909 2 261 20 842
Febrero 73 = Fy 2727 5 267 10 539 1 935 20468
Marzo 73 = My 2 647 5239 - 10 225 2089 20 200
Abril 73 = A3 - - .2.529 . 5 204 9 424 2285 19 442
F3/Ey = F." - 1.028. . 1.049 0.966. 0.856 . 0.982
M1/Eq = M. 0.998 1.044 0.937. 0.924 - 0.969
A1/E{ = A " 0.953 1.037 0.864 1.011 0.933
Fuente: Registros de las estaciones de conteo.
/ii) Indices

BBLIOTECA RACIERES UNIBAS Weviee



- CEPAL/MEX/74/17
Pag. 110

i1) Indices de variacidn absoluta

Cuadro C~8

- PASADAS PROMEDIO DIARTAS EN 1974 E INDIGES DE VARIACION ABSOLUTA
PARA 1974/73 Y 1973/72 '

_Estaciones . ‘ Total
100 .0 . 200 .. 400 1200
Enero 74 = E, 2425 4058 8110 1669 16 262
Febrero 74 = FZ ‘ 2 547 L. 3Nn3 8 134 1,224w 15 668
Marzo 74 = M, 2 533 4557 8479 1883 . 17 452
Abril 74 = A, 2 393 4 492 8 037 1 860 16 782
E,/E, 0.914 0.946 0.743  0.738 - 0.780
Fo/Fy . 0,934 0.705 . 0.772: . 0.658 ~  0.765
M, /M, 0.957 . 0.870 C.829 0.901 0.864
A, /Ay _ 0.946  0.863 1 0.853 . 0.814..-  0.863
By . . L.167  1.398  2.287  1.586 . - 1.728
F /F, 1,222 . 1.585 . 2.204 1.492 1.759
M/M o 1171 1.431 2,096 . 1.349 1.636
Aj/A o 1.078 . 1.533 1.934 1.619 . 1.617

Fuente: Cuadro C-7 y registros de las.estaciones de conteo (1974),

e¢) ' Conclusiocnes

Los coefxcientes de variacion estac1ona1 para los afios 1972 y 1973 no
concuerdan entre si, y fue preciso seleccionar uno de los dos No podlaﬂ
'escooerse 1972 por cuanto los efectos del sismo aln prevalecen en el tran-

sito de 1974 (véase el cuadro C-8), luego hubo que adoptar la variacién
estacional en 1973 --supuestamente parecida a la esperada para 1974 si no
hubiese ocurrido la crisis de energéticos--, aunque los valores.que arrbja

son simplemente decrecientes, y no representan una variacién estacional.

/Por otra
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Por otfd parte, los indices de variacidn absoluta de 1974 respecto a
1973 resultan significativamente decrecientes, mientras que los de 1973
respecfo a 1972 son sumamente crecientes a consecuencia del sismo. (Véase
de nuevo el cuadro C-8.)

De aqui que el método de las variaciones estacionales --y cualquier
otro que se pretendiera aplicar-- sdlo puede concluir a variaciones relati-
vas muy decrecientes, pero no permite determinar si se derivaron del sismo
o del aumento de precios de los combustibles.

En consecuencia, con los datos existentes hasta abril de 1974, no es
posible obtener conclusiones confiables sobre la eventual disminucidn rela-

tiva del transito atribuible a la crisis de emergéticos.

3. Conclusiones generales

No es posible obtener conclusiones védlidas para la regidn, ya que s8dlo se
dispuso de datos de tramsito confiables para Costa Rica y para Nicaragua
no fue posible desglosar las repercusiones en el trénsito del sismo de
diciembre de 1972 y de la crisis de energéticos de octubre de 1973.

Asi, las conclusiones numéricas, que indican disminuciones de transito
rural que fluctGan entre 5.9 y 7.6 por ciento, y de trénsito urbano que
oscilan entre 6.9 y 5.0 por ciento, s6lo son vdlidas en el caso de Costa Rica
para el periodo febrero a abril de 1974, y estdn asociadas a un incremento
medio en los precios de los combustibles de aproximadamente 130 por ciento.
Cualitativamente, sin embargo, puede concluirse como muy probable que todos
los paises sufrieron disminuciones de transito de un orden de magnitud
parecido, ‘

Por otro lado, no puede preverse la evolucidén del transito, aunque
parece posible que no aumentarin los decrementos por haberse absorbido ya
el impacto, Asimismo, el trdnsito podria, ya sea mantenerse en este limite,
o bien aumentar levemente hasta el nivel que se habria alcanzado sin crisis,

Finalmente, resultaria muy conveniente continuar este andlisis para

todos los paises cuando se disponga de la informacidn requerida.

BBLIDTECA HACIGHES (illBAS MEXICH
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