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PRESENTACION 

La Comisión Económica para América Latina está realizando diversos estudios 

sobre el impacto de la crisis de energía en las economías latinoamericanas, 

con el propósito de colaborar con los gobiernos y organismos regionales en 

la identificación de opciones que permitan disminuir o compensar sus efec-

tos económicos 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 llevarán a cabo en el Simposio sobre la 

Crisis de Energía en los Paises Latinoamericanos, a celebrarse en Santiago 

de Chile en septiembre de 1974. 

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

1. Antecedentes 

La crisis de energéticos de fines de 1973, originada en la .escasez.y aumento 

de precios del petróleo y derivados, tuvo diversas y significativas repercu-

siones en las economías centroamericanas, especialmente por 14 dependencia 

absoluta de la región en materia de petróleo y derivados importados. ' 

Las alzas pronunciadas de los precios han debido ser absorbidas por 

los países centroamericanobuyas economías  no  disponen de los medios o 

los mecanismos para compensar el efecto inflacionario resultante. 

Entre, los sectores especialmente afeCtados, figuran el industrial, el 

agrícola, .el eléctrico, el residencial y  el de  transporte, los que a su vez 

inciden en el contexto económico general, aumentando los desequilibrios en 

las balanzas de pagos, acelerando la inflación, y disminuyendo el ingreso 

real y, probablemente; provocando su concentración relativa. La medición 

de estas consecuencias _globales se apoya inevitablemente en la evaluación 

de los efectos sectoriales respectivos. 

Para este trabajo  .se seleccionaron los 'suBsectores de carreteras y 
2 . 

transporte automotor
/

— . debido a que por un'ladoresultaron muy afectados 

por la crisis y, por otro, el desarrollo y operación de los mismos es sen-

sible a las políticas internas ,que las autoridades Centroamericanas podrían 

adoptar para amortiguar algunas consecuencias económicas de los aumentos en 

los precios de los energéticos. 

En Centroamérica el consumo de derivados del petróleo se abastece 

un 100 por ciento de productos importados, y uno de sus destinos 

La industria del petróleo  en América Latina: Notas sobre su evolución 
reclentemsmWaás, publicación de las Naciones Unidas, No. de 
venta S.73,II.G.2. 

2/ Complementa otros estudios de la CEPAL al respecto, entre ellos,  El  usresó 
de perfeccionamiento del Mercado Común Centroamericano. Apuntes sobre  
la crisis de ener étiCes 'su ima.cto,en las economías centroamericanas 
(CEPAL/MEX/74/12) y -E1 efecto  del  nuevo precio.del etróleo en  el  trans-
porte latinoamericano (documento en preparación). CEPAL, 1974, Santiago, 
Chile. 

/principales 

en 
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principales es-el transporte. 'Afines de ladécada anterior llego'este r; 
renglón a cerca de dos millones 'de .toneladas, con una tasa anual de creci-
miento del orden del 6 por ciento.1/  

Dentro del sector, al consumo.adtómotor le corresponde una participa-
-ción, elevada tanto por la,intensa utilización de este modo, , como porque el 

mayor volumen del transporte marítimo y-parte del aéreo son realizados por 
empresas extrarregionales, y el ferroviario consume cantidades de derivados 

del petróleo poco considerables.. - 

_ 2. Objetivos del estudio 

El impacto de la :crisis de energéticos  en el,subSector automotor significó 
primero desalástecimiento,'y luego atimento -de,precios en los combustibles y, 
lubricantes. El primer efecto result6 transitório, mientras que el segundo 
ha mantenido una tendenCia más menosoostenida. 

El alza de precios  de  los combustibles trae aparejados increMentos en, 
los costos económicos 5,  financieros de'operación de los'vehicuios,i y los 
aumentos en't'ada :Valoración - del costo dependen entre otros, de los impges - 
tos. Así, la pol'í't'i'ca impositiva qad"Se adopte eh el futuro influiré sig-
nificatiVaMente in el 'desarrollo del transporte automotor. 

En este estudio se 'trata,  primero 'de évaluar'las repercusiones direc-
tas de la crisis en los precios de los' cembustibles y su inCidencia en los 
costos de operacidin dé los vehículos y luego,  ,aniliaar las 'consecuencias 

-que sobre  el  desarrollo del transportealitomOtor-tuvteronfai  políticas  
adoptadas por los paises centroamericanos para amortiguar dicha Situación. 
Para ello  se  esiudian4nifOrMa preliminarcnera - 14 'región centroamericana 

en su conjulitt4'ios, ,aspeccos: itstitucionales de coro ',lazo así  ,..:oon las 

expectativas de inversión. 

3/ Véase La:induititaAe12. étróleo eh Ailéri4:--Latina- 7,,: Notes sobre su — . 
evolución-  reciente  y  p_eitsvectivas,=-:21. cuadros  9;  ii y 18: ' 

/3. Conclusiones  
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. Conclusiones  

a) Aumentos de precios y costos  

La crisis de energéticos de octubre .de 1973 repercutió negativamente 

en el subsector del transporte automotor a causa del alza sustancial de los 

precios de les combustibles que, en promedio; se incrementaron en la región 

en 117.0, 96.8.y 110.6 por ciento para la gasolina regular, - la premium y el 

diesel, respectivamente, alcanzando valores por galón de 57..5, 62.0 y 

47,5 centavos de peso centroamericano, en el mismo orden. Como consecuen-

cia, se elevó significativamente el costo de operación de los vehículos, 

llegando los marginales a corto plazo para el automóvil y el camión de 

15 toneladas (excluyendo impuestos) a 35.7,y 176.3 pesos centroamericanos 

por mil kilómetros en carpetas de rellado pavimentadas ya 45.7 y 269.4, en 

14s de grava, lo que representa incrementos de 31.3 y 36.3 por ciento en 

carpeta pavimentada y de 29.1 31_29.8 por ciento en la de grava, en relación 

con los costos prevalecientes antes de la crisis. 

La política adoptada inicialmente por  Guatemala,  El Salvador, Honduras 

y Costa Rica para amortiguarel impacto inflacionario i'arivao de la cri-

sis de energía consistió ,en mantener constantes los valores absolutos de 

los impuestos a los hidrocarburos. Con ello las tasas de impuestos decre-

cieron en promedio de 75.0 a 36* .6'por - cieto para la gaSolina regular, de 

69.2'a 38.7 para la  premium,  y de 9.7 a 6.3 - por'ciento para el diesel. 

Esto condujo a elevar los precios de venta a 81, 86 y 51 centavos de peso 

centroamericano por galán, respectivamente, es decir, se incrementaron en 

68.8, 59.3 y 96.2 por ciento, en el mismo orden. Así, se restringieron 

los aumentos de  Is  costos marginales fináncieros de operación, qué experi-

mentaron inerementos menores a los que habrían ocurrido de mantenerse cons-

tante la táSa tribUtaria (y no el valor absoluto como realmente sucedió). 

De esta manera los costos financieros de operación para el automóvil y el 

camión de 15 toneladas llegaron a: 55.9 y 202.4 pesos centroamericanos por 

mil kilómetros en carpeta pavimentada y a 70:2 y 317.6 en la de grava (con 

aumentos de 18.9, 32.0, 17.8 y 25.6 por cientO respectivamente, bastante 

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

/b) Consecuencias  



CEPAL1MX/7411,L 
Pág . :„6, 

b) Consecuencias de la política impositiva adoptada 

De lo anterior se concluye que la política seguida logró disminuir el 

efecto de la crisis en los costos para el usuarto-(financieros), y amorti-

guar en consecuencia la tendencia-inflacionaria..Tuvo además repercusiones• 

en otros aspectos dala economía nacional y regional vinculados entre sí, 

como-por ejemplo  en:. la estructura:tarifaria, la_asignación de demandas de 

transporteentre -modoe.y submodoscompetitivos; los ingresos fiscales y el 

desarrollo de la industria del transporte automotor. 

i) Tarifis'de - fletes.  Las tarifaa' de fletes para el comercio 

intracentroamericano 'fueron elevadas en  in3bpÓi Ciento, incremento sen-

siblemente parecido al 32 por ciento de aumento del costo finatiCiero de los 

camiones de 15 toneladas de capacidad, ya'referido En*Virtud de ese 

reajuste el servicio continúa ofreciéndose 'en' forma más o -Menos similar a 

la anterior a la crisis, .37 permite 'viajes rent Si)les Con uná . baja'utilizA- 

ción de la Capacidad de los CáMiónes. Esto; por un lado, da acceso a trans-

portistas individuales ocaSionales y no organilados'al mercadO, y'por otro, 

encarece el'costo del transporte. Se concluye pues que no se aprovechó la 

coyuntura que se presentó para superar aquellos factores que normalmente 

impedían él  desarr011o de la'acttvidad del transpórte automotor. 

Desarrollo del transporte automotor. El desarrollo del trans- . . • 
porte automotor requiere de una estructura tarifaria de fletes adecuados, 

de una definición de zonas de influencia de camiones tipo y de ferrocarri-

les, de una cierta estabilidad de la demanda de este tipo de servicios y de 

una adecuada organización interna y, en general, de una política especial-

mente orientada a su desenvolvimiento. Ello es válido para cualquier 

nivel de precios de combustibles y de costos de operación, pero adquiere•

especial urgencia en la actual coyuntura. Esta politice debería orientarse 

a seleccionar  el  ,tipo de vehículo y la magnitud del parque de manera que 

tiendan a reducir el costo económico y con ello  el  financiero. Para el 

transporte de bienes cabe destacar pues que: a) el camión liviano (de apro-

ximadamente 4 toneladas de capacidad) tiene costos de operación muy altos, 

y sólo conviene para labores nacionales ,de acopio en distancias no mayores 

/de aproximadamente 

O-) 
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de aproximadamente 100 kilómetros; b) el camión pesado (de 15 toneladas de 

capacidad con 2, ejes simples y uno doble), que provoca altos- costos en la 

infraestructura, pareciera. más útil para el transporte de bienes pesados 
. . 

(mineros e industriales) que para el comercio regional, preferentemente de 

carga agrícola, industrial liviana y general, y cuyas distancias --en las 

demandas principales- fluctúan entre 3,00 y 900 kilómetros, y c) sería 

aconsejable introducirelcamión de toneladas en distancias medias, Y 

el  de. 10 4-12toneladas con 3,a 4 ejeapara distanCias mayores.  En  cuanto 

al tipo de combustible4-lamentablemente ,no:Se dispone.  de suficiente infor-

maciónpara llegar;eresultados.cancIuyentes, ya que los datos existentes 

se refieren.,:en.los camiones pesadosal  diesel y,  en los livianos, a la 

'gasoiina : ,an , embargo,, par& ,el nivel  actual  de precios, parecierapreferi-

ble el  diesel.  Pon respectoal. transporte de,personas, la.pailtica debería 

estimular da4.404MenteJa utiltxación,deautobusea,que ofrecen costos  de 

operación. notablemente menores a los del automóvily.:que además, Absorben 

menor capacidad,vialpor pasajeraii Así, además de reducir las costos econó-

micos,de operación, congestionarían relativamente-menos las carreteras y con 

ello influirían en,muchos,casose:hater adn más discutible la necesidad-de 

ampliación da Lacapacidad,defalgunas vías. . 

iii) ASignación'de demand'tápoiítioa aplicada eh la actualidad 

de mantener el valor absoluto d e.  los' impuestos ho'pateciera- la indicada si 

sé  le  juzga can'relaCión isrópóito - de. distribución óptima de demanda, 

puesto que  se  conservan' lOs'impUestos*OreviOS:a , ld  crisis  --que probable-

mente no reflejan plenamente los  coAttpor infraestruCtura'asignableSal 

transporte automotor, especialmente al camión pesado-- y'adeMás no 'se com-

pensanlos aumentos de,los.costoS , de , reposición,de láAnfraestructura deri-

vados de'la crisis„ , Ocurre en:suma queel , costo financiero  en  el transporte 

automotor se,aleja del económico de operación no así  en  el ferroviario, con 

la consiguiente distorsión en la distribución de la demanda entre ambos 

modos. En algunos países tampoco permite equilibrar los impuestos atribui-

bles a cada camión tipo, con las mismas consecuencias. 

/iv) Opción 
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iv)' Opción del transporte intermodal. -En el Servicio a los puertos, 

camiones -y.ferrocarriles'compiten entre si. Debiera prevalecer'el*trans-

porte ferroviario,.por cuanto:- 1) 'las ciudades' capitales (excepto 

Tegucigalpa) están vinculadas e los principales puertos de altura mediante 

ferrocarriles en operación; 2) demanda 'de estos servicios es lo suficien- 

temente cuantiosa COMO para ser -satisfecha con. eficiencia --en ambas 'valora-

ojones-- a través-del modo ferroviario; 3) 'es'ta' demanda permitirla a los 

ferrocarriles ofrecer tarifas inferiores a las de. los camiones, ,  cubriendo 

sus costos;.4). ello contribuiría poruna parte, a superar el déficit perma-

nente que impide la renovación adecuada de equipos e-instalaciones y, por 

otra, asignarle a Los ferrocarriles centroamericanos una función importante 

e idónea. Esta función es especialmenteAMportante en eI transporte inter-

modal ferroviario-portuario-marítimo"  y'  resultaría más eficiente si sé uti-

lizaran contenedores, pues éstos reducirían  lo'  costos' terminales en los 

enlaces. Convendría por lo tanto emplear la tobbinaciónintermodal apo-

yada en el ferrocarril tanto'en el movimiento ,  de importación-exportación de 

la región con países 'fuera del Area, como en el comercio intracentroameri-

cano.para distancias de  más de 900 kilómetros. Para'  estas extensibnes, y 

dado el volumen de demanda regional y el nivel de •  costos alcanzado en el 

transporte automotor, no pareciera justificarse la construcción de lineas 

ferroviarias para vincular los actuales sistemas ferroviarios -nacionales. 

(Los antecedentes disponibles impiden, sin  embargo,  identificar cuantitati- 

vamente esta alternativa  y.  menos permiten analizar la c9Pvcniencia  de que esos 

sistemas se conectarán con los de paises fuera de_la regióncomo México y 

los Estados Unidos.) 

v). Inuesos,fiscalesderivados del'trans orte automotor. Este 

aspecto  es  muy sensible-a la politicaAmpositivaaplicada aun cuando las 

recaudaciones están afeitadas por aspectos de política'fiscal y arancelaria; 

sin embargo sería equitativo destinarlos;-en medida importante, - a la recu-

peración o reposición de la infraestructuravial. -Estos ingresos resulta-

rán, en términos reales, inferiores a Los esperados-debido A dos razones 

principales: que el tránsito ha disminuido como consecuencia de la crisis y 

que los costos de la infraestructura han aumentado. 

/4. Recomendaciones  
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4. Recomendaciones ' 

a) Para el corto plazo  

Las acciones a adoptarse a corto plazo deberían  tender  a armonizar 

la política impositiva sobre combuitibles y  la  arancelaria a Id - importación 

de vehículos, sin perer de'vista lod'objetiVos'principaleS del sector 

transporte --miniMizar el costo económico global dpoyando deCidida y equi-

tativamente el desarrollo de los - sectOres'prdduCtiv6, Sócial nrbano-- y . 

el de disminuir ei efecto'inilacionarió. ' 

Conviene que la poliiica'a adoptar Se oriente '--mediante acciones 

sobre los cosfos fdnCieros de los distintos modod'y 'iubmodos de trans-

porte--a estimular 'al usnario a seiecCionar aquellos Medios que tiendan a 

reducir el costó glóbal para la ecdnomíd. Para'elló, -aebé tenerse presente 

que cada modo y dnbModo dispone de su propia -zona de influencia económica ,  

óptima sfil embargo, como  el usuario es  - atraído pár'cónsideraciones finan-

cieras', los codtos - que reflejan esta valoración 'deberAn'gravarse de tal 

manera que estimulen a escoger el modo osubmodo óptiMo de acuerdo con las 

caracteridticas'olg'cdda demanda de transPorte (esencialMente en cuanto a 

tipo, volumen o peso y distancia). 

i)  Política arancelaria. Buena parte de los objetivos de la 

política de transporte automotor se pueden alcanzar mediante la adopción de 

determinadas medidas como la de restringir o facilitar, alternativamente, 

la importación de diferentes tipos de vehículos, utilizando para ello el 

mecanismo arance lario. alternativas serian aplicables, por ejeMplo, , . . 
al automóvil y al autobús, respectivamente. También podrían aplicarse  -a 

los camiones, con el fin de inducir al empresario a seleccionar el camión 

tipo, y de regular el crecimiento del parque de camiones, ya que en l a.  

actualidad parece excesivamente numeroso. 

Ello permitiría disminuir progresivamente e1 costo económico de ope- . 
ración de los camiones alYpropender a incrementar su ,utilización. Sólo así 

podría concebirse una estiuctura tarifaria que resultara más conveniente 

para, el usuario y el empreaario._ .  

. /ii) Política 
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ii) Política impositiva,  _Cabriaintroducir pequeños ajustes en la 

política actual. Las modificaciones serian de tres tipos: 1) aumento al 

impuesto de la gasolina premium; 2) aplicación de leVes.:10POStoS al diesel 

en aquellos países  ea  _donde aún no existen,. 37,3). .uniformaciónde precios de 

los distintos  COMbUStibles.a.nivelt.egional. 
.• , . . 

_1) . L4 relación_de,precios entre ja.gasolina,premium-y la regular . , ,J u , , _ 
• ,• resulta  decreciente:tespecto al  periodo anterior a la criSiSAya sea,Valo-

rándOlaCon'iiPu4stos ó sin ellos.como consecuencia de que el, incremento 

dé precios dé la gasolina Premium fue_inferior'al,de.la  regular y. también 

al del_diesel...Ello  significó un aumento relatiVaMénte menor para el trans-

porie"livianO,.de.PerSonas, Contrariamente ,a loqUetecomendaria.  una adecuada  

política de transporte 44tomotOr, .Esta situación  se  mejoraría aumentando 

levemente los iMpuesiO4:a.lagasolina_premium  hasta alcanzar él nivel apro-

ximado que actualmente aplican Nicaragua y Honduras.(52 Por ciento). De 

esta manera el costo f i_nancierode,operación del automóvil se acercarla o 

superaría al ecooómioo.,  estimulando así la creación 4 empresas de trans-

porte. colectivo de personas, lo que a su vez disminuiria el costo económico 

global (por pasajero-kilómetro) del,treosPorteantomotor de personas, y 

aumentaría los ingresos fiscales. , 

2) El impuesto promedio fijado al diesel en la región es de .6 por 

ciento, según se anot6. Guatemala y Costa Rica no . , c1-21icén:impuestos y en 

los 'demás fluctúa entre 6.7 y f5.3 por ciento. Como se indicó en el párrafo 

anterior  este último Parece un buen nivel y hacia 61 deberle tenderse paula-

tinamente, ' ,, Se podría comenzar aplicando en Guatemala y Costa Rica un 

impuesto  dl orden de 7 por ciento: . Ello aportaría beneficios muy  pared-

dos  al caso  anterior  en lo referente a ingresos fiscales, y contribuiría a 

una mejor asignación de las demandas de transporte terrestre entre modos y 

submodos competitivos. 

3) La tercera modificación,complementaria a la anterior, propiciarla 

la uniformidad de los costos financieros marginales a corto plazo --especial-

menté - de , vehiculos medianos y pesados-- en todos los paises de la región, 

impidiéndose con ello, comPetencfa desigual émtre camiones originarios 

de distintos paises centroamericanos. Tambi6n evitarla que los paises que 

no aplican impuestos al diesel subsidien en parte el transporte regional. 

/Otra medida 
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• 
-  Otra medida impositivaHserl„a . fijar - cuotaa>o peajes en las carretera; 

práctica. que ha dado excelentes resultados én , paises latinoamericanos, espe-

cialmenteen.laacarreteraa , Oaralelasa:los ferrocarriles. 

iii) Efecto inflacionario.  L4 adOpCión dé las recomendaciones plan-

teadas podriattaer--consigoenetcortoplago çremeps dejos costos 

financieros.. ab..e'pteguntarte entonces si'restItarian:OPortunaten este - 

momento en'qUese , hacet esfuertóáf.por evitar preSiones:inflationarias... 

el  aumento del costo. financiero deTzoperacióndel:auto-

móvil notiene rePercusiónes:inflacionarias'de significación.. Por otra 

parte, si en el transporte de bienes se aumentarael impuetto.Jal  diesel en  

un 7 por ciento,..se incrementarla elcostp.de operación  marginal del  

camión_dej5 toneladas en sólo un, 3.3 por ciento. en carpetas_de rodado 
pavimentadas, y en un,2.8 por ciento en las de grava„mientres que en 

camiones de 4 toneladas_los aumentos serian de 3.1 y 2.7 por ciento, res-, 
pectivamente. Estos incrementos pueden ya sea provocar,aumentos tarifarios 

equivalentes, o bien, ser absorbidos sin efecto ulterior. En el_primer 

caso, el efecto inflacionario, medido por el aumento del precio del producto 

en su destino final, seria insignificante (menos del 0.3 por ciento), y en 

el segundo --el- más recomendablee absorberla el aumento, - elevando pro-

porcionalmente la utilización de 14 capacidad de los camiones. 

iv) Desarrollo  del  transporte automotor.  Cahe destacar, por su 

enorme trascendencia, que seria posible disminuir el costo unitario econó- 

mico y financiero del transporte de bienes y pesado de personas aplicando . , 
las medidas de corto plazo recomendadas, Y ,que:sobre esta base es razona-

ble esperar un mejor desarrollo  de esta actividad. 

b) Para el mediano plazo  

En el mediano plazo,. deben dirigirse más bien a las 

inversiones en el subsector de carreteras, aunque no todas las inversiones 

que se contempla realizar en este subsector, conducen al propósito planteado. 

Por ello, es preciso adecuartambidn,lapolitica de asignación de recursos , , 
orientándola hacia aquellos proyectos --que es necesario identificar o 

/reevaluar con 
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reevaluar conbAa0e ,en'el Actual nivel de ládatos--que resulten -mis eficien-

tes en función de'las finalidades señaladas, tales como por ejemplo los 

proyectos de mejoramiento%de,la carpeta de rodado 'y de disminución de la 

pendiente, por sobre los de ampliación vial. , 

Ir Mejoramiento de la carpeta  de   rodado. La pavimentación de car-

petas de grava Produce ahorros que resultan más. aignificatiVos en el actual 

nivel décdstos, aunque el costo del asfalto también-ha aumentado. Se 

obtienen asiMisMó economia&;mucho mayores con ,la carpeta  de  grava --cuyo 

costo de construcción no ha sufrido mayores aumentos, reales-- con respecto 

a la superficie_de la tierra. , 

ii) biaminución de la - pendiehte. La AisMitiúcióri de pendientes, 

válida para laivias  actuales  yen - proyecto, 'próduCe ahorrós'Considerables. 

Por ejemplo, los ahorros que se obtienen entre circular a través de una 

pendiente del 3 por ciento respecto a una ciel 5 Por ciento es más de dos 

veces superior a los que se obtenian en el' mismo caso antes de la crisis. 

Así,  proyectoi - de'eSta naturaleza pueden admitir  rentablementecuantiosaa 

inversiones adiCionales. 
, 

i1i) Planificación del subsector y asignación de recursos.. Ambas  

expectativas de inversión marginal --mejoramiento y/o cambio de carpeta 

y disminución de la pendiente-- exigen una readecuación de la planificación 

de la inveia'igri vial, de acuerdo - Con una reevaluación'e identificación de 

proyeCtos. Esto significaria, - además, una asignación diatinta dé recursos, 

para lo cual habría que aPCYArse tanto en loa costos actuales de' operación 

cómo  en  su  composiCiÓn (efi'la cual la.participación  relativa  e1  componente 

por combustible ha aumentado, en promedio, del 2 al' 46 por Ciento). Ea 

muy importante considerar estas expectativas de inversión marginal en los 

actuales planes de caminos vecinales, en sus aspectos dép1anificatión, 

evaluación y diseño, las que Podriewheo4reocioeconómicamente más,renta-

ble este tipode'proyectos. 

v) — DependenCia entre medidas de corto v....j2Aikr_plazo. Cabe des-

tacar e insistir que' la Inversión vial no logrará ius propósitos económicos 

si no se aae6 paraie- lame"nte :el' marco instiiucion'al relacionaao  con  el 

/servicio del 
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servicio del transporte. Así, por ejemplo, de nada serviría una gran inver-

sión vial para mejorar un camino, si luego los camiones circularan a baja 

capacidad a causa de una estructura tarifaría deficiente, manteniendo el 

costo financiero para el uSuariO-y-aumentarid&-eicosto económico, o bien 

que ella permitiera la competencia entre camiones y.ferrocarril, lo que, 

aumentaría los costos . económicos:de_ambos..  Si  prevalecieran estas situa-

ciones sobre  lá  inversión  vial Seria..preferiblemo realizarla. 

.Pot otro lado,,  existe -qUe las mejoras viales propi- 

cien un aumento inconveniente en la velocidad (especialmente  en  .LOS automó-

viles), lo que incrementa el costo de operación. A la inversa bastaría 

limitarla  , a, 56 kilómetros por hora..,--velacida&Ine.minimiza•el...costo econó-

mico del automóvil-- paraobtenerahorros..equivalentea,a•los.que se logran 

mediante grandes Inversiones en el_subsector.viaI4•.:Asimismo pareciera que 

las inversiones destinadas a incrementar  la,  capacidad  vial.  deberían tener 

menor prioridad que las orientadas a mejorarlas-carpetas-de-rodado y a dis-

minuir•la.pendiente. 

,Finalmente cabe insistir que • la aplicación de las recomendaciones 

sugeridas amortiguarí.a el efecto  de la crisis,  al Aisminuir,e1, actual nivel 

de costos  de Operacieuid.el•transporte:autamotor .de bienes  .y de personas e 

indirectamente también el de los demás modos. Estas se resumen en: una 

mayor utilización de los camiones paralelamente .  a_Una:regulación,.del tipo y 

número de unidades; intensificación del uso de autobuses; una distribución 

óptima de las demandas entre modos y submodos competitivos, mediante . .  estí- 

mulos a los usuarios  en  la elección, y. un mejoramiento de las condiciones 

de circulación de las carreteras. El conjunto de estas recomendaciones 

repercutiría a su vez favorablemente, en:  la  balanza de pagos, al disminuir 

los egresos en divisas. como consecuencia, de  menores importaciones en petró-

leo, vehículos e insumos para el transporte;  en el  fenómeno inflacionario, 

al disminuir los costos del transporte de bienes y el pesado de personas, y 

en la distribuciffivdel. ingreso,: al.traspaiiiar. la .mayor parte ,. de los efectos 

inevitables de la crisis al:transpOrte'liviano de personas, minimizándolo  

. tanto para los sectores productivos como para las áreas y subregioneS más 

aisladas. Por otra parte, Se - consideraaltamente conveniente extender este 

análisis a otros modos de transporte, dando preferencia al transporte aéreo 

comercial, el cual deberá plantearse en un contexto regional, como único 

método para lograr una mejor utilización de los recursos existentes. 
/II. PRECIOS 
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PaEciOS DE LOS Ca.MUSTTBLES 

1. Variaciones en los precios  

Como consecuencia,de la crisis ,  de energéticos, los preciosde los combus -, 
tibies usados en el transporte automotor tuvieron alzas significativas 

que fluctúan entre 35 y 170 por ciento. 'En el cuadro 1 se indican los 

precios medios' la gasolina regular, de la•premium (o extra)'y del 

diesel que prevalecían antes y, - después de la crisis.„'asi -  como la varia-

ción porcentual:- 

Los periodos de comparación adolltados para este, estudio son  el de 

enero a septiembre de 1973, último periodo anterior a La, crisis, -,yabril 
1/ de 1974, que corresponde a una fecha, en la que todos los Daises _centro -

americanos hablan elevado -  los precios a niveles más o menos equivalentes 

a los aumentos internacionales. -V  

De los valores del cuadro 1 cabe destacar que: las , difereacias en 

los precios que existen entre paises, son bastante más significativas que 
3/ las históricas; --  hay una menor diferencia, d4 precios entre la gasolina 

regular y .1a. premium; 61. mayorincremento,..lo-  experimentó el 

a) Promedio centroamericano 

Las variaciones en' el Promedio ceniroaraeridand '  llega:h .- a' casi un 

cien pór'cien.o en al caso dei ' diesel, a..Oeca del f ,0 pOr 6ien1.-.0 en la 

gasolina corriente y:a I) oeo : metios' del 60 por tiento en "la i  ,prEMidura.-' 

(Véase ei - cUadro 2.) '  

jugar por la pósiCión relativa quehistóriCamente'han tenido - 

en cada pais /Os cliversoS 'tiPós de coMbustiblé con relación al pi -oni.clio 

regional, y tomando en cuenta los incrementos '  de precio rez,istre.dás ' en 
• 

1/ De mayo a septiembre:no han.b.abido ,cambios significativos. 
2/ Todo el estudio se apoya ' en aquellos precios. En los cuadros siguien- 

tes estos periodos se anotarán abreviadamente como 1973 y1974,' 
respectivameinte.. •. - ' - 

3/ Véase, sobré le 'crisis de energé su 1 co en las eco- , 
nOmias r`.. E O ameriOanAS-'(CEP±11,/TI't1./74/12).  

4/ En el cuadro 2 se anotan..dos.promedios pera la gasolina regular, une, 
que comprende los cinco  paises de la región y otro que excluye a Costa 
laca; el segundo permite compararla con  'la premium. 

/Cuadro 1-' 
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GasolinA Gasolina  

Pre- Diesel Regu- 
lar mium lar mium 

IncréMentos 
(porcentaie) 

Gasolina  
Pre- 

 mium 

1974— 

Diesel 
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Cuadro! 1 

CENTROAMERICA.: PRECIOS DE- COMBUSTIBLES AL PUBLICO, 1973 Y 1974 

(En Centavos de eso centroamericano  por galón)  

Guatemala 46 5 0  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 58 31 79 35 42 64.6 46.6 35.5 

Nicaragua 45 49 29 75 81  60  ,,- 67.1 106.9 

Costa Rica —
c/  

54
A/  
— - 17 99 1 

 
 - 46 83.3 170.6 

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

Nota: La composición de cada tipo de gasolina varia alrededor de 85 octanos la 
re';ular y 95 octanos la premium. 

a/ Promedios del país, de enero a septiembre de 1973. 
b/ Promedios del pais, al 30 de abril de 1974. 
"j/ Se consideró una tasa de cambio de 8.50 colones por peso centroamerf,cano. 
d/ La composición octánica probablemente es un promedio entre la regular y la 

premium referidos en la nota. 

/Cuadro 2 
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duadro 2 

CENTROAMERICh: PRECIOS PROMEDIO DE LOS COMBUSTIBLES, 1973 Y 1974 

(entavos de peso centroamericano por galón) 

 

Gasolina - 

 

Diesel 
-,Regular; '.Regular b/ Premium 

1973 49 48 54 26 

1974 84 81 86 51 

Incremento 
(porcentajes) 71.4 68.8 59.3 96.2 

kuente: Cuadro 1. 
a/ Promedio de los cinco países. 
b/ Excluye Costa Rica. 

/la región 
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la región --muy similares a los ocurridos a nivel internaciona 1 ,-5/  especial-

mente en paises latinoamericanos no productores-- pareciera que se ha alcan-

zado ya el nivel aproximado de reajuste derivado de la crisis. Sin embargo, 

podrían ocurrir pequenos ajustes de precios en ambos sentidos, pero no es 

posible preverlos eh -base a los'precios al público, que tienen implícitos 

impuestos distintos en cada país. -Por esta razón en el. capítulo siguiente 

se analizan los, impuestos. 

b) Comparación de los precios de la gasolina pKernim_y  la regular 

La relación de precios entre ambas gasolinas también ha sufrido 

modificaciones cano consecuencia de los diferentes incrementos de precios. 

(Véase el Cuadro 3.) 

c) Conclusiones  

El análisis de los cuadros, i  2,,y 3  arroja algunas conclusiones 

preliminares. 

i) En todds los países excepto HondurasLi/  las alzas han sido absor-

bidas principalmente por el diesel, seguido por la gasolina regular, y en 

menor proporción por la premium, arrojando un promedio regional de incre-

mento de 96.2, 6C.0 y 53.3 por ciento, respectivamente. Ello no parece 

responder a una política, pues implica que los mayores aumentos recayeron 

sobre los consumidores con un menor nivel da ingreso, al afectar en mayor 

medida al transporte pesado de bienes y de personas; 

ii) Es probable que en algunos países se realicen leves ajustes 

en los precios de los combustibles que tiendan a acercarlos a los promedios 

regionales, manteniendo la relación histórica y evitando distorsieces en 

el servicio regional de transportes; 

iii) Los eventuales ajustes podrían afectar principalmente a la 

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

5/ 11 efecto del nuevo recio del etróleo  en  el transporte latinoameri-
cano, op. cit. Ce indican incrementos de precio, con y sin iraplestos, 
cielos derivados dei petróleo  ¿an  algunos paises latinoamericanos. 

6/ El alza de precios del diesel se estudiaba a mediados de ano. 

/Cuadro 3 
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Cti4dici 3 

CENTROANERICA: CONPARACION DE LOS PRECIOS ENTRE LA 
GASOLINA REGULAR Y LA MENIUM,'1973 Y -1974' ' 

(Centavos de peso centroamericano por .-4a1ón) 

Centroamérica  

Guatemala , 

. E1  Salvador  

Honduras 

Nicaragua 

a Diferencia /  
—  — Cocientes'. 

 

1973 1974 1973 1974 

6 

4,  

6 . . 
10 

4 

. . 5 _ _ 
4 

5 

6 

5 

J.13 1 

1.09 

1.12 

1.24 , 

1.09 

1.06 

1.05 

1.05 

1.08 

1.08 

:Puente: Cuadros 1 y 2.. 
a/ Diferencia entre e1'precio,de la gasolina y la  

regular, 
b/ Cociente entre los precios de la gasolina premium y la . 

. regular: 

/resultado 
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resultado  decreciente, / 
 ya que si se mantuviera la proporción actual 

entre los precios de ambas gasolinas, se estaría gravando en mayor 

medida al transporte pesado --de personas y de bienes-- y favoreciendo 

al transporte liviano -  (automóviles -, camionetas; etc.)". Ello tendría 

implicaciones  muy. serias sobre la economía nacionaL, ya que tendería a 

increMedtar_los  efectos  de  la_crisis en las actividades productivas, y 

de ninguna manera contribuiría a - redacir el  coo total del transporte 

automotor de bienes y personas. 

Estas conclusiones preliminares que se basan en precios de venta 

al público, se verifican a continuación mediante el análisis de los pre-

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

2. Impuestos  

Los paises de la región, con la sola excepción de Nicaragua, hanmentenido 

._corlstg-Iltes losj-mpuestos que gravan los precios de los combu6tibles 
. - 

al público, probablemente con la intención de no acentua r .  la  tendencia  

inflacionaria. (Véase el cuadro 4.) 

El cuadro 4 permite explicar por qué en relación con los precios de 

venta de ambas gasolinas el del diesel ha sufrido incrementos mayores, ya 

que o no se le aplican impuestos (Guatemala y Costa Rica), o éstos eran muy 

bajos y se mantuvieron constantes, impidiendo amortiguar el efecto del 

alza internacional. Por otra parte, también explica la conclusión de la 

sección anterior respecto al recargo decreciente del precio de la gasolina 

premium sobre la regular, ya que las diferencias de impuestos entre ambas 

que en 1973 eran nulas o muy bajas se han mantenido en 1974, con las con-

secuencias sefialadas anteriormente. 

7/ Al respecto Honduras y Nicaragua muestran diferencias con los demás 
países. En el primero la diferencia absoluta ha disminuido de 10 a 
6 centavos, mientras que el recargo del 20.0 por ciento ha quedado 
en sólo 7.6 por ciento. Sin embargo, el diesel ha experimentado una 
alza relativamente pequena (35.5 por ciento) llegando asi a un precio 
muy inferior al promedio centroamericano, aun cuando históricamente 
lo superó. Nicaragua, en cambio, fue el único país que aumentó la 
diferencia absoluta entre ambas gasolinas (de 4 a 5 centavos) aunque 
no lo suficiente para mantener la proporción, que bajó de 1.09 a 1.08. 
En cuanto al diesel conservó la proporción histórica con el promedio, 
a través de un aumento equivalente. Pareciera que, si en este país 
hubiera eventuales ajustes de precios, serian mínimos. 

/Cuadro 4 
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CAladro 4 

.CENTROAMERICA: IMPUESTOS A LOS COMBUSTIBLES, 1973- Y 1974 

,(Centavos de peso centroamericano por galón) 

' 1973- - -1974 Diferencia 
Gasolina Diesel Gasolina , Diesel Gasolina Diesel Rigu .- Pre- 
lar miUm 

Pre - Regu 'Pre-.  
lar : .Artigm 

Regu- 
lar 

Pre- 
mium 

Centroamérica ' 1.0 - 21.3 2.2 22- :6 24;0-  , '3:0 - 1;6 ' 2.2 0.8 

Guatemala •  22 - 12 0 '22' 22 -0 0 ' 0 0 
El Salvador -' 26 26 3 26 26 '0 0 0 

Honduras 19 20 4 19 20 4 0 0 0 

Nicaragua 18 19 4 ' — 26 28 8 0 9 4 
Costa Rica 2.0.- O. - 20 0 0 0 

Fuente:  Documentos' (decretos y resoluciones) que fijan. los  impuestos en los  respec-•

tivos  paises.  
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Los cuadros 5, 6 y 7 muestran los precios de los combustibles 

(excluido el , impuesLo) y diversas relaciones entre los mismos. Las 

conclusiones que se derivan de ellos vienen a corroborar las mencionadas 

en la sección anterior, en especial en lo referente 'a que: 

a) Los incrementos  de_Preoi0P (exo14dos. los jrapueStos.) resulten 

parecidos a los ocurridos a nivel internacional en países latinoamerica-

nos - no-próductores.-- Sin embargo, se pueden, esperar algunos ajustes- 
__  

--distintos entre sí y entre los paises-- en los precios de los tipos de 

combustibles que se analizan en los puntos siguientes; 

b) Los incrementos de precios experimentados hasta abril de 1974 

en El Salvador y Costa Rica parecen muy elevados en relación con los 

del reato de los países;2/  pues superan al promedio centroamericano en 

una proporción mayor a la registrada en 1973. En Costa Rica el precio 

de la gasolina sin impuestos en 1974 superó en 37.3 por ciento al pro-

medio de los otros cuatro países, mientras que en 1973 sólo fue 2C.3 por 

ciento mayor. Por otro lado, el precio de la gasolina regular en 

El Salvador en 1974, superó en un 20 por ciento al promedio de Guatemala, 

Nicaragua y Honduras, mientras que en 1973 fue inferior en un 1.9 por 

ciento; el precio de la gasolina premium, en 1974 superó al promedio de 

aquellos paises en un 19.4 por ciento, en tanto Que en 1973 sólo resultó 

1.6 por ciento mas alta; 

c) En Honduras aún no se ha aplicado el total del alza de precios 
1 al diesel.-2/  En abril de 1974 se hallaba 24.3 por ciento por debajo del 

promedio regional, mientras en 1973 lo superó en 14.4 por ciento. Esto 

no Parece responder a una política orientada a no elevar los precios del 

diesel, ya que en este supuesto se habría intentado contrabalancearla con 

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

O/ El efecto del nuevo precio del petróleo en el transporte latino-
americano, ()P. cit. 

9 1  Tomando en cuenta que los proveedores de petróleo son los mismos para 
cada país de la región, y que por lo tanto no pueden haber grandes 
diferencias de precio de compra, ni de costo por flete, la explicación 
pareciera residir, ya sea en una menor eficiencia relativa en la refi-
nación y/o distribución, o bien en mayores utilidades de las empresas 
respectivas. 

10/ Actualmente se encuentra en estudio. 

, /Cuadro 5 
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CENTROAMERICAPRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES, EXCLUIDO EL IMPUESTO', 1973 Y- 1974 

'(Centavos de peso centroamericano por galón) 

1913 - 19 74 . Incrementos 
(porcérILlaje) 

Gasolina .

Diesel 

Gasolina Diesel'  Giolina 
Diesel Regu- 

lar 
Pre- 
mium 

Regu- 
lar 

Pre- 
mium 

Regu 
lar 

sq'ra- 
mium 

Centroamérica' 28.0 31.5 22.6 61.0 62.0 47.6 120.7 96.8 110.6 

Centroaméricahl— 26.5 - - 57 - 5  - 117.0 - 

Guatemala 24 26 23 52 56 57 116.7 115.4 147.8 

El Salvador 25 32 21 69 74 45 165.4 131.3 114.3 

Honduras 29 3S 27 60 55 38 106.9 71.1 40.7 

Nicaragua 27 30 25 1.9 53 f2 81.5 76.7 108.0 

Costa Rica 34 - 17 79 46 132.4 - 170.6 

Fuente: Cuadros 1 y4., 
a/ Incluye a loa cinco paises 
b/  Excluye los datos de . la  gasolina de Costa Rica. , 

letadro 6 



CEPAL/NEX/74/17 
Pg. 23 

Cuadró 6 .  

CENTRCAMERICA, COMPARACION DE LOS PRECIOS (EXCLUIDO EL IMPUESTO) 
ENTRE LA GASOLINA REGULAR Y LA PREMIUM, 1973 Y 1974 

•1 (Centavos-: de: peso--  centroamericano por galón) 

a/ Diferencia— Cociente b/ 

1973 ' 1974 '1973 1974 

Centroamérica 5 4.5 '' . 1'.19 1.08 

Guatemala 2 4  :: H ' 1.08 LOS 

El Salvador 6 5 : 123 1.07 

Honduras 9 -: 'H5 • ' l'Al 1.08 

Nicaragua 3 4 ' ' ' 1.11 1.08 

Yuente: Cuadro -5,;' 
a/ Diferencia entre el precio dé la gasolina  premium  y la regular. 
b/ COciente entre los precios dé la gasolina.PreMiUm y la regular. 

/Cuadro 7 
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Cuadro:1 

• .a CENTROAMERICA: INGIDENGLk,DE•WS.INNUESTOS Y  •REI4CIONES /-7 

Centroamérica 

•Periodo Diesel 
Regdlar PtemiUm 

b 1973 (I) /  --, 1  75.0 69.2 9.7 
1974 (II)=1  36.6 38.7 6.3 
(I-II) 38.4 30.5 3.4 
(1-II/I) x.100-9  51.2 55.9 35.1 

Guatemala 1973 (I) 91.7 84.6 O 
1974 (II) 42.3 39.3 0 
(1-II) 49.4 45.3 
(1-II/I) x 100 53.9 53.5 

El Salvador 1973 (I) 100.0 81.3 14.3 
1974 (II) 37.7 35.1 6.7 
(I-II) 62.3 46.2 7.6 - 
(1-II/I) x 100 62.3 56 0 53.1 

Honduras 1973 (1) 65.5 52.6 14.8 
1974 (II) 31.7 30.8 10.5 
(I-II) 33.8 21.8 4.3 
(1-II/I) x 100 51.6 41.4 29.1 

Nicaragua 1973 (I) 66.7 63.3 16.0 
1974 (II) 53.1 52.8 15.3 
(I-II) 13.6 10.5 0.7 
(1-II/I) x 100 20.4 16.6 4.4 

Costa Rica 1973 (I) 58.8 0 
1974(11) 25.3 0 
(I-II) 33.5 0 
(1-II/I) x 100 57.0 

Fuente: Cuadros 4 y 5. 
a/ Si T -  es el precio de venta e "i" el impuesto implícito, los renglo- 

nes (1) y (II) se obtienen de la relación i 
10C. n-i 

b/ Calculados con base en los valores de los cuadros 4 y 5. 
c/ También lleva a coclusianes iateresan'zeo el fac'..:or a - 1CO. 

11 

/lo contrario, 
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lo contrario, lo que se manifestó en una disminución de las diferencias 

absolutas de precios entre ambas gasolinas de 9 a 5 centavos y una rela-

tiva en el cociente que descendió de 1.31 a 1.00.) 

d) Las diferencias de precios entre ambas gasolinas (excluido el 

impuesto), entre los arios 1973 y 1974, que aumentaron en Guatemala y 

Nicaragua (de 2 a 4 y de  3-a  4 centavos, respectivamente) y se contraje-

ron en El Salvador y Honduras (de 6 a  5-y  de 9 a 5 centavos, respectiva-

mente) contribuyeron a reducir levemente el promedio regional. Asimismo 

los cocientes han disminuido en todos los países. Ello hace suponer que, 

si se pretende hacer ajustes de precios, el de la gasolina premium per-

mitiría un cierto margen sin provocar incrementos significativos en el 

costo económico global del transporte automotor, pUes afectaría sólo 

al transporte liviano de personas, que tiene una menor participación 

relativa, por lo que su incidencia económica no es significativa. 

Asimismo, en cuanto a su relación con el precio de la gasolina regular, 

ya sea que se incluyan o se excluyan los impuestos, ésta resultó decre-

ciente en todos los países, lo que facilitaría el aumento del precio de 

la premium. 

e) El criterio seguido en la región para absorber el alza inter-

nacional de precios --con la sola excepción de Nicaragua-- pareciera 

haber consistido, en primer lugar, en autorizar aumentos parciales paula-

tinos, con el propósito de evitar impactos inflacionarios mayores y, 

enseguida, en disminuir de manera discriminada las tasas de impuestos, 

manteniendo el valor absoluto. Estas medidas, sin embargo, tuvieron 

efectos negativos sobre la operación del sistema de transporte automotor 

al haberse alterado significativamente la relación entre sus costos 
11/ 

económicos y financieros;—  

f) Como consecuencia de la similitud en valor absoluto de los 

gravámenes que se aplicaron a ambas gasolinas, la tasa de impuesto 

resultó mayor en la regular que en la premium em 'todos los paísea y en 

ambos anos. Por otra parte, la tasa de impuesto del diesel fue nula 

11/ Véase el capítulo IV. 

/o muy baja 
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o muy baja en 1973 y más aún en  i974.' conjunto de ambos criterios 

impositivos no favorece la elección --de parte del usuario-- del modo 

óptimo económico de transporte, ni aproxima el costo financiero al 

económicoP tampoco contribuye a regular, ordenar y estimular el 
14/ transporte regional automotor;--- 

g) .  Al haberse mantenido constante el valor absoluto de los impues-

tos en 1973 y 1974, la incidencia tributaria real en ambos anos disminuyó 

en los cinco •paises para todos los tipos de combustible. Lsi, las dife-

rencias a nivel regional para la gasolina regular, la ,  premium y el diesel 

fueron de 38.4, 34.5 y 3.4 por ciento, respectivamente, -  qua representaron 

sobre las tasas anteriores una reducción del 51.2, 55.9 57'35. 1  por ciento, 

en el mismo orden.  Elio,  además de tener efectos -económicos Similares a 

los referidos en el punto f) anterior, podría llegar a influir 'en el 

financiamiento del subsector carreteras.lY 

12/ Esto explica que el incremento del precio del diesel haya superado 
a los de las gasolinas en todos los países, .al no poder regularlo 
manteniendo constantes los impuestos, criterio seguido para aquéllas. 

13/ Véase el capitulo IV: 
-1-4/ Estas conclusiones constituyen un anticipo de las clue se presentan 

en el capitulo IV. 
15/ Véase el capitulo IV. 

/III. INCIDENCIA 
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III. INCIDENCIA EN LOS COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO 
DE OPERACION, DE ALGUNOS VEHICULOS TIPO 

En este capítulo se trata de cuantificar el impacto que ha tenido la crisis 

de energéticos en los costos de operación-de los vehículos automotores. Con 

este propósito se analizan en los períodos anterior y posterior a la crisis 

los costos marginales a corto plazo en dos valoraciones, para algunos vehículos 

tipo, y fijando los parámetros que condicionan los, costos (superficie de 

rodado, velocidad, pendiente, curvatura e intensidad de tránsito) 

1. , Antecedentes y definiciones  

Como se señaló en el capítulo II, enero-septiembre de 1973 se consideró 

como periodo anterior a la crisis 4e octubre de 1973 y enero-abril de 1974 

como posterior, por cuanto la mayar parte de los aumentos de precio de los 
 

combustibles se decidieron en este período.--1/   En consecuencia, se adoptan 

los mismos períodos para estudiar, los costos. 

Se estudiaron los costos de operación marginales a corto plazo, pues 

ellos captan directamente el costo por combustible e incluyen además los 

renglones de lubricantes, llantas, mantenimiento y depreciación. Excepto 

para el caso de los combustiblea,éstos se consideraron constantes en ambos _ 
períodos, 'aun cuando  hubieran podido' sufrir variaciones, 'pues pera los fines 

de esté estudio sólo interese evaluar el aumento de los costas de operación 

derivada del incremento leal de los -precios de los combustibles. 

En la medición de los costos se adoptarán dos valoraciones: a) la 

financiera . (Válida-Par& los 'usuarios  y qUepekmitirá, entre:ptros,.coMparar 
los costos.  con  la tarifa;marginal del transporte automotor), 21  y b) la 

financiera sirvimpuestos- La segunda valoración  no"  corresponde exactamente 

al costo económico, 31— pues  la  falta de información impidió considerar los 

1/ También por la necesidad  de,  decidir'  unafecha de cierre del presente 
estudio, que se realizó en mayo-julio de 1974. 

2/ Véase el capítulo IV. ' - 
'37 De acuerdo a los conceptos que al respecto se desarrollan en: H. Adler, 

sectorial y por proyectos en materia de transportes"- 
.erie  t e u Los -e. ovvria_ e. -ano° lur _9., 1969; ONUDI; Irálitas 
para la evaiugnIn de proyectos, 'Nueva Ydlk;- ig72; Manual de prZWETOS  
de desarrollo económico, publicación de las Naciones Unidas, No. de 
venta 58.II.G.5, Nueva York, 1958. 

/subsidios 
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subsidios A ,algunos insumos, la 'valoración económica de las divisas y de la 

ocupación de mano de obra desbcupada 3 sin altérhativas de ocupación produc-

tiva, ni algunos otros conceptos. Por lo tanto el costo financiero exclui-

dos los impnestoS es sólo una: aproximación  del  cOsto económico,'pero permite 

llegat d. ciertas' conclusiones sobre diversos aspectos instituciónales y 

analizar relacioneS . sobre rentabilidad de proyectosVialesAl  

Los parametros (velocidad, pendiente, curvatura e intensidad de trán-

sito) 'y'las bases dé Cálculo (tipo de vehiculóS a adoptar y snperficie de 

rodado), junto con losdesárrollos respectivos se indican en el -anexo A. 

2. Costos mar inales -a corto- lazo de operación de los vehículos 

En el cuadro 8 se Muestran eStos Costos para loS cinco países "y en ambos 

periodos en estudio, Para carpeta  de  rodado pavimentada y dé grava, y refe-

ridos a diversos tipos de vehículo, según las dos valoraciones explicadas 

en  el punto l. anterior: Tambidn - se seftala  la  variación de costos margina-

les entre los periodos y la participación que tuvo dn elia el componente de 

costo por combustible y 11,1:D-icen - e. 

. Conclusiones 

Con los datos del cuadro 8 se podría llegar a diversas e interesantes con-

clusiones, especialmente a nivel de cada pais. Sin embargo, dado el carác-

ter y los objetivos del presente estudio, sólo se resumirán algunas. 

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 operación de los vehículos. 

i) TranSporte pesado de' bienes camión III). Los costos para este 

tipo de transporte se incrementaron en montos que, oscilan entre 36.8 y .  

59.9 pesos centroamericanos por 1 006 kilómetros, en carpetas de rodado 

pavimentada ylde 48.7_a 78.5 pesos centroamericanos por 1 000 kilómetros 

Véanse los 'capítulos 

  

/Cuadro 8 



Cuadro 8 CEPAL/MEX/74/1 7 
COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO DE OPERACION DE VENICULO TIPO, PARA UN 3 POR CINTO 

(Pesos centroamericanos por mil k116metros) 

DE PENDIENTE, 1973 Y 1974 Pda. 29 

Tipo de vehfculo 

Costos marginales  de  operacián Varlaci6n de costos 1973-74 Particl aci6n relativa del combust1 le en el tota 
1973 1974 Diferencia Incremento (porcientos) 1973 1974 

Carpeta pa- 
violentada 

Carpeta de 
grava 

Ckrpeta pa- 
vImentada 

Carpeta de 
rama 

Carpeta pa- 
vimentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- 
%/Imantada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- 
violentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- Carpeta de 
vimentada grava 

Costos que excluyen Impuestos 

Promedio centroamericano 
Autom6v11 27,2 35. 4  35.7 45.7 8.5 100 31.3 29.1 280 26,6 45.7 43.1 
Autobús 53.2 75.6 71,9 96 0 4 18.7 22.8 55. 2  31,0 27.8 243 46.6 42,2 
Cami6n 11 65.4 97.4 86.5 123.0 21.1 25.6 32.3 26.3 26.6 21.7 44.5 38.0 
Cami6n Ill 129,3 207.6 176.3 269.4 470 610 360 29,8 28.2 23,1 47,3 40,7 

Guatemala 
Autom6v11 51.1 37.7 58.5 46.5 7,4 8.6 23.8 22.8 20.6 19.6 35. 8  34,6 
Autobús 59.1 81.8 76.1 101.1 17.0 19.3 28.8 25.6 24.4 20,2 41.3 35.4 
Cam16 11 72.1 98.0 90.2 118.4 18.1 20.4 25.1 20.8 21.5 17,9 37.5 32.0 

El Salvador 
Autom6vil 25.3 33. 0  35.1 45.0 9.8 12.0 38.7 36.4 29,2 27.9 49,0 47.1 
Autobús 40.7 57.5 61.3 83.1 20.6 25.8 50,6 45.0 30,7 27.2 54.0 49.8 
Cami6n II 94.8 151.3 124.7 188.5 29.9 57.2 31.5 24.6 19.0 14.9 58.4 51.7 
Caml6n 111 146.7 258.1 185.5 306,8 36.8 48,7 25.1 18.9 22.0 16,5 57.7 29,8 

Honduras 
Autom6vil 
Autobús 
Cami6n promedio 

39.8 
78•9 
120.8 

48,1 
105.2 
187.6 

46.7 
97.5 
147.3 

56.6 
128.4 
222.5 

6.9 
18.6 
26.5  

8.5 
23.2 
34.9 

1 7.3 
23.6 
21.9 

17.7 
22.1 
18.6 

264 
22.1 
59.7 

21.6 
20,6 
55. 6  

330 
36,9 
50.6 

3344 
55.0  
44,0 

Nicaragua 
Autom6vil 42.8 48.8 48.1 55.5 5.3 6.5 12.4 13.3 15.9 16.8 25.2 26,6 
Capan 11 56.6 88.5 71.8 107,5 15.2 19.0 26.9 21.5 35.0 26,5 47,2 39.5 

Cami6n III 120.1 192.3 164.3 250.5 44.2 58.2 56.8 30.3 34.4 28.3 52.0 45.0 

Costa Rica 
Autom6v11 
Autobús 

25.7 
74.6 

32.5 
127.0 

56.9 
92.6 

48,5 
149.6 

15,2 
18.0 

(50 
22.6 

55.7 
24.1 

48.6 
17.8 

41.4 
14.5 

36.3 
10.6 

62.3  
31. 1  i1,1 .1 

Cami6n II  53.0 90,1 70 . 8  112.5 17.8 22.4 33,6 24.9 20,0 008 40.1 347 

Cami6n 111 156.7 254.9 2(6.6 355.4 59.9 78.5 38.2 50.8 22.7 18.3 44.1 37.6  

(Continda) 
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Cuadro 8 (Conclusión) 

Tipo de vetticulo 
Costos maro males  de operación Variación de costos 1973-74 Participaci n  relativa de 1  combustible  en  el  total 

1973 1974 Olferencla  Incremento  (pordentos) 173 1974 
Carpeta pa- 
vimentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- 
vimentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- 
vimentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- 
vimentada 

Carpeta de 
grava 

Carpeta pa- Carpeta de 
vimentada grava 

Carpeta pa- Carpeta do 
vimentada grava 

Promedio centroamericano 
Costos  sue indoor,  Impuestos 

Automóvil 4760 59. 6  55.9 7062 069 to.6 18.9 17.8 27.9 260 39.4 37.9 
Autobds 73.1 $03.5 91.7 126.1 18,6 22.6 25,4 21.8 37.3 32.0 50,1 44,2 
Camión 11 87.6 129.4 1100 1570 22.9 27.9 26.1 21,6 30,9 30.2 50,0 42,6 
Camión 111 1530 252.8 202.4 517,6 49.1 64.8 32.0 25.6 26.2 20.9 441 37.1 

Guatemala 
Automdvil 42.2 50,9 49.6 59.5 7.4 8.6 17.5 16.9 28.2 27.1  38.9 37. 6  
Autobds 77.7 104.7 94.8 124.0 17.1 19.3 22.0 18.4 35.5 30,2 47,2 41,0 
Camión 11 91.4 121,2 109,5 14166 18.1 20,4 19.8 16.8 32.5 27.6 43,7 38.1 

Cl  Salvador 
Automóvil 37,4 470 4760 58.9 9.6 11,6 25.7 24.5 36.9 36.4 490 48.9 
Autobós 56.2 76.7 76.4 102 6 0 2062 25.3 35.9 330 45.2 41.3 59.7 55.9 
Camión II 119.3  $82.3  149.3 219:4 506 0 37.1 25.1 20,4 30.2 24.8 44.2 37.5 
Camión Ill 170,7 289,4 207.5 338.1  36.8 48.7 21.6 16,8 21.6 16.8 35,5 28,8 

Honduras 
Automóvil 51 60 61.5 57.9 700 6.9 8,5 13.5 !3.8  26,1 26,3 34.9 35.4 
Autobds 96.5 128.0 115.1 151.2 18.6 23.2 19.3 18.1 29.8 28.0 41,2 39.1 
Camitin promedio 147.5 226.4 170.6 257.0 23.1 38.6 15.7 13.5 45.6 394 53.0 46.3 

Nicaragua 
Automóvil 
Camión 11 
Camión Ill 

56.0 
76,1 

144.5 

67.0 
120.0 
250.6 

63.4 
96,8 

195. 2  

75.9 
146.4 
317.7 

7.4 
20.7 
50.7 

8.9 
26,4 
67.1 

13.2 
27.2 
35.1 

13.3 
22.0 
26.8 

19.6 
41.0 
33.3 

19.9 
32.0 
250 

29.0 
53.6 
50.6 

29,2 
44.3 
41,0 

Costa Rica 
Automóvil 
Autobds 

62.3 
105.1 

60,3 
174.4 

75.5 
123.1 

97.2 
197.0 

13.2 
18,0 

16.9 
22.6 

21,2 
17.1 

21.0 
1 30 

25,2 
10,3 

24.0 
7.7 

38.3 
23.4 

364 
18.3 

Camión It 61.8 10465 7966 126 6 7 17.8 22.4 28.8 21.5 17.2 12.8 35.7 28.2 
Camidn 111 180,2 290,1 24061 368.6 59.9 78.5 33. 2  276 1 1968 1661 39.8  ,46  

Fuentet  Anexo A, cuadros A-1 a A-7. 

/en  las  
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en las de grava; sus promedios regionales fueron de 47.0 y 61.8 pesos cen-

troamericanos, respectivamente. Estos aumento' -representaron un alza rela-

tiva que fluctuó entre-25.1 y 38.2 pornto para el primer caso, y entre 

18.9- y 30.8 por ciento en el segundo, y dieron . un promedio,  tentroamericano 

de 36.3 y 29.8 por ciento, respettivamente. ASi,la participación relativa 

del Componente de coSto por combustible subió de 1973-a  1974, de un prome-

dio de 28.2 por ciento a uno de 47.3 por ciento en carpeta pavimentada y 

de 23.1 por ciento a 40.7 por ciento en' carpeta de grava.-1/  
Analizados por paises, Costa Rica muestra en ambas carpetas el 

aumento más elevado, tanto en términos absolutos como relativos (Véase de 

nuevo el capítulo II); Mientras que en'El Salvador se presenta el menos 

significativo, debido a que las fuertes alzas de precios de los combusti-

bles registrados en este país no afectaron en la misma Proporción el pre- 

cio del  diese l .'  Finalmente, el aumento. del costo marginal en Nicaragua , 
alcanzó niveles intermedios ;  a pesar de que  el  alza relariva del precio del 

diesel fue menor- .a causa de la elevada participatión del toMponente por 

combustible que ascendió de 34.0 por tiento  :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 dé bienes (tamión:II).  Lbs aumento  S experi-

mentados fluctuaron, en pesos centroamericanos por 1 000 "ItilóMetros, 

entre 15.2 y.29 yyentte 19.0 Y 37.4- con promedios centroamericanos  

21.l y  2. n carpetas pavimentadas 3,744 . g;',Iva,,XespetíNi.p7 

mente. Estos se tradujeron en incrementos relativos 44 25.1.a. 33.6 por 

ciento en carperas.pavimentadas, y de  20.8a  24.9. por ciento erijas de 
8/ 

grava, con promedio centroamericanos de 32.3_y 26..3 por,ciento,respectivamente -.-  

5/ No debe'extratiar. que la Participación relativa de'CoMponente de costo por 
combustible sea mayor  en  las carpetas pavimentadas CA.7°, gp las de grava, ya 
'que en éstas se eleVan desproporciónad'amentelbs 'Costos dé llantas y manteni-
miento. Kvéanse_los anexos  Ay B,)  6/ Véase el capítulo  II ,  cuadró 5. • 7/ :Excepto -Rondaras., cuyo camión III:no , Se consideró porqUe la:información 
se refiere a un camión promedio. 

8/ Estos promedios resultan tan elevados --y muy próximos_a_los_extremos 
superiores-- debido a que en su determinación influyVel alta , costó  del 
combustible de El Salvador, y a quese_exCluyeron:10 costos por deprecia- 
ción y llantas del mismo, país. Peso*eqntr9americanos,-,en carpeta 
pavimentada, según el cuadro Ar-6 441 anexo,A), - Si_el  costo  marginal para. 
El Salvador se 'calculara  tOn  base en los ptomediOS'de . tóstOS por deprecia-
ción y por llantas de 8.2 y 19.6 pesos centroamericanos, respectivamente, 
tendría -Un incremento del 44.8 por ciento. Así el promedio centroamericano 
de 32.3 señalado, resultaría más equilibrado dentro de un intervalo com-
prendido entre el 25.1 y el 44.8 por ciento. Algo similar ocurriría con la 
carpeta de grava; 
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La partiCipación relativa del componente por combustible se incrementó en un 

promedio de 26 4:.pr  ciento a 44.5 por ciento para las carpetas pavimenta-

das, y de 21.7 por cientola 38.0 por ciento, en las de grava. 

La participación relativa del costo del combustible en el transporte 

liviano "fue ififerior a la - del transporte pesado, tanto en.el promedio,centro-

americano como a nivel nacional, exceptliando El Salvador. Aqui ocurrió 

lo contrario debido a que el aumento de precios de la gasolina fue notable-

mente mayor que el del diesel,-9/   lo que dio por resultado que el costo mar-

ginal de este tipo de transporte fuera el mayor de Centroamérica, llegando 

a 124.70 pesos centroamericanos por  .1.000  kilómetros en carpeta pavimentada, 

en tanto que en,los demás paises fueron muy semejantes, fluctuando entre 

O.8 .y 90.2 pesos centroamericanos  por 'l 000 kilómetros. 

iii) Transporte pesado de personas (autobús). En este caso, los 

costos Y sus relaciones son muy parecidos a los del transporte liviano de 
10/ 

bienes, y por ende también las conclusione .—a Cabe sólo destacar que el 

mayor aumento correspondió a El Salvador,-
11/ 
 que tuvo incrementos del 50.6 

y 45.0 por ciento en carpetas pavimentadas y de grava, respectivamente, con 

lo cual las participaciones relativas llegaron  a54.0  y 49.6 por ciento y 

el Promedio cantroemericano --afectado por ellas-- a 46.6 por cielito pera 

la primera.carpeta y 42.2 73a;:a la Degunda. 

iv) Trans orte liviano de ersonat automóvil). En el promedio 

centroamericano los aumentos fueron de 8.5 y 10.3 pesos centroamericanos 

por 1 000 kilómetros, que corresponden a incrementos del 31.3 por ciento 

para la carpeta pavimentada 'y 29.1 por ciento para la de grava. Así, las 

participaciones relativas llegaron a  45.7»y  43.1 por ciento, respectiva-

mente, y resultan muy semejantes a, los demás tipos de vehículos. 

Los aumentos absolutos en Guatemala, Honduras y  Nicaragua  fueron 

también muy similares, oscilando entre 25.2 y 35.8 por ciento para la car-

peta pavimentada. y.entre 26.7 y 34.6 por ciento para la - de grava. Casta Rica 

2/ 'Véase  el  capítulo II, cuadro 5. 
191/ Por lo que se omite repetirlos'. 
11/ - Sin embargo,e1  'costo'  inaginal  nÓ  

ponderación  entre autobuses de 40 
resulta muy alto debido  a  que es una 
asientos Can otros menores. 

/y El Salvador 
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y El Salvador registraron niveles más elevados. En Costa Rica --el más 

afectado-- los incrementos absolutos fueron de 13.2 y 15.8 pesos centro-

americanos por 1 000 kilómetros (aumentos relativos 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 las Más altas de todos los 

vehículos tipo centroamericanos.) En el caso de El Salvador alcanzaron 

49.0 y 47.1 por ciento. 

'En cuanto al costo marginal, registró niveles-más elevados en 

Nicaragua y Honduras a causa del alto costo del componente por depreciación 
1 

considerado.
2/

-- Si en ambos paises se hubieran supuesto costos por depre- 

ciación análogos al promedio centroamericano, sus costos marginales hubie-

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

b)  Conclusiones apoyadas  en   los costos 9ue incluyen impuestos  

En los costos financieros el impacto de la crisis significó incremen-

tos menos notables que en la situación anteriormente analizada, en especial 

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

i) Trans arte esado de bienes (camión III). Los aumentos absolu-

tos del promedio centroamericano resultaron levemente superiores a los calcu-

lados excluyendo impuestos. ASÍ, debido a que en  El Salvador el impuesto 

al diesel no tuvo cambios, y a que en Costa Rica no se aplican impuestos al 

diesel, '  la diferencia entre costos marginales con y sin impuestos, res-

pectivamente, fue constante en ambos paises. Sólo Nicaragua registró 

variaciones llegando a 50.7 y 67.1 pesos centroamericanos por 1 000 kiló-

metros, en ambas carpetas. Con ello, el promedio centroamericano calculado 

con impuestos fue de 49.10 pesos centroamericanos por 1 000 kni para las 

carpetas pavimentadas,y de 64.80 para las de grava, que es levemente supe-

rior al estimado excluyendo losAmpuestos. 

12/ Véase el anexo A, cuadro A-6. 
13/ Véase el cuadro 4. 

/Los incrementos 
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Los - incrementos porcentules , del.  costo marginal resultaron entonces 

inferiores, lo misfmo al computar los impuestos que al excluirlos, fluctuando 

entre  21.6y 35.1 por ciento ea carpeta pavimentada, y entre 16.8 y 

27;1 por ciento en la de grava, con promedios centroamericanos de 32. 0  Y 

25.6 por ciento, resPectivamente., Ello condujo a aumentos de menor impor-

tancia. en la participación relativa del componente de costo por combusti-

ble en el promedio..centroamericano, que subió de 26.2 a 44.1 por ciento 

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

ti) Trams orte liviano de bienes sado de ersonas (camión II 

y autobús). Estos doi tipos de transporte tienen estructuras de costos 

muy parecidas y fueron' afectadas en proporciones equivalentes. Los aumen-

tos absolutos en el'promedio centroamericano fueran levemente superiores 
4/ para el camión II. El autobús registró niveles idénticos1  — a los que se 

obtienen al excluir impuestos. En la primera estimación influyó el hecho 
15/ de que sólo Nicaragua elevó el impuesto a'la gasolinai-- en la segunda, 

que este .pais noaportó.datossobre costos del autobús. En ambos cálculos 

estos medios  4e  transporte alcanzan  en  el promedio centroamericano las más 

altas participaciones del componente de costo Por combustible, llegando en 

el camión II a 50.0 y 42.6 por ciento, y en el autobús a 50.1 y 44.2 por 

ciento, en carpetas paviMentadas y de graVa, respectivamente. 

iii) Transnorte liviano de personas (automóvil). Ocurrió lo con-

trario al caso anterior. En el_pramedio centroamericano, el componente 

de costo por combustible alcanzó las participaciones relativas más 

bajas; llegando a sólo 39.4 y 37.9 por , ciento en, ambas carpetas, respec-

tivamente, 16/-.7—, los incrementos de los costos marginales fueron también 

14/ Las diferencias numéricas son mínimas (de 0.1 pesos'centroamerica-
nos/l. 000 km en carpeta pavimentada y de 0.2 pesos centroamerica-
nos/1 000 km en carpeta de grava) y se deben exclusivamente a las 
necesidades de aproximación en los cálculos. 

15/ Véase el cuadro 4. 
16/ Cabe recordar que en la sección a) iv) de este capitulo estas par-_ 

ticipaciones llegaron a 45.7 y 43.1 por ciento, respectivamente. 

/los más 
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los más reducidos (18.9 y 17.3 por ciento). Todo ello fue consecuencia de 

la política de precios de la ga661ine premium. " • 

c) Conclusiones generales 

La conclusión principal que se obtiene de este análisis, es que, 
, 

como consecuencia de  la crisis  de energéticos,' los costos marginales de 

operación de los vehículos, aumentaron significaiivamente. El incremento 

se refleja plenamente  en  la valoración de costos que excluye impuestos. 

Los costos financieros, sin embargo, resultaron menos afectados porque los 

países de la región 1.-excepto Nicaragua-- mantuvieron constantes los impues-

tos en valores absolutos, amortiguándose así  el  • impacto.' 

La política seguida resultó eSpecialmente efitaz en el caso del trans- ., 
porte liviano de personas, y. .bastante menos en los otros. En el capitulo 

siguiente se analiza en qué medida aquella política impositiva favorece los . • , ,• . , • 
objetivos del subsector del transporte automotor del sector transporte 

en su conjunto-- a través de la influencia que ella tiene en su desarrollo 1  
y funcionamiento.

7/  
-- 

• 

17/ Estns aspectos se desarrollan en Los capítulos IV y V. 

/IV. INFLUENCIA 
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IV. INFLUENCIA DE LA CRISIS DE ENERGETICOS X DE LAS MUTUAS 
ADOPTADAS PARA AMORTIGUAR SUS ,EÉECTOS.S041 

DIVERSOS ASPECTOS INSTITUCIONALES 1/ 

En el capitulo anterior se concluye, por un lado; que la crisis de ener-

géticos tuvo como principal consecuencia - un aumento significativo de los 

costos de operación de lbs vehículos y, por otro, que los paises adopta-

ron diversas politices orientadas a disminuir el impacto inflacionario 

sobre los costos financieros derivado de dicho aumento. 

El alza y las medidas adoptadas repercutieron sobre diversos aspec-

tos relacionados con el desarrollo, regulación, coordinación y administra-

ción de la operación del transporte automotor y también con los que atañen  

a su vinculación eón los demás  modót. El cambio de' nivel experimentado 

por los costos de operación alteró las condiciOnes que previamente a la 

crisis determinaban: la asignación de demandas entre modos y submodos 

competitivos; la política de importación de vehículos (supuestamente más 

eficientes); el financiamiento de las carreteras, especialmente en lo rela-

tivo a sus necesidades de mantenimiento y reposición, y la estructura  tan -
feria  de fletes, orientada a la minimización del costo económico 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 operación en 

ambos tipos de vehículos, 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 adecuación de asuntos institucionales, para mejorar el trans-
porte automotor, en los estudios Consideraciones sobre la ampliación  
de la Red Vial Centroamericana  (CEPAL/MEX/75/18/Rev.1)yOrientaciones  sobrePt 
inversión  en  el sector transportes en Centroamérica  (CEP4L/MEX/75/20). como 
también diversas recomendaciones sobre esta materia fueron aprobadas en 
la décima reunión del Comité  ,Cooperación Económica del Istmo Centro-
americano en las resoluciones 156 (XfCCE) y^ 159 (K/CCE). Véase el 
Informe de la Décima Reunión del Comité de 'Cooperación Económica  -del  
Istmo Centroamericano  (E/CEPAL/CCE/369/Rev.1), 1975. 

/camión III 
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camión III de .32.0 por ciento en carpetas pavimentadas y 25.6 por ciento 

en las de grava y para el camión II  de 26.1  y 21.6 por ciento. 

a) Análisis 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 cuadro 9 se indican algunas 

tarifas medias prevalecientes en los arios 1973 y 1974, según valores 

totales y medios. 

Cuadro 9 

a 
TARIFAS MEDIAS DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR INTRACENTROANERICANO, 1973 Y 1974 /- 

Tramo Longitud 
0110 

Tarifas medias 
(Centavos de 
peso centro-
americano/tone 

Tarifas totales 
• (pesos centro-
americanos/tonelada) 

lada-kilómetro) 1973 1974 
1973 1974 

Guatemala-El Salvador 324 4.33 5.63 14.03 18.24 
Managua-San José 453 3.69 4.8,0 16.72 21.74 
Managua-Tegucigalpa 456 4.50 5.85 20,52 26.63 
Managua-San Salvador 627 2.97 3.86 18.62 24.20 
Guatemala-San Pedro Sula 658 3.58 4.65 23.56 30.60 
Guatemala-Tegucigalpa 685 3.36 4.37 23.02 29.93 
Guatemala-Managua 951 2.30 3.64 26.63 34.61 
Guatemala-San José 1 404 2.79 3.63 39.17 50.97 

Fuente:  Los fletes del transporte intracentroamericano por carretera en 1973  
(SIECA/74/INF/PF/15), Guatemala, 1974. 

a/ Las tarifas anotadas corresponden a promedios ponderados de las diversas 
clases de carga y para ambos sentidos. Se excluyeron las tarifas anota-
das en el informe de la SIEdA correspondientes a Sm Salvador-Managua y 
San Salvador-San José por incluir tramos de superficie de tierra. 

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

ambos aftos del transporte automotor centroamericano promedio, para luego 

compararla con los costos marginales. Así, la estructura tarifaria debe 

incluir algunos valores aparentemente discrepantes (Managua-Tegucigalpa 

y Guatemala-San Pedro  Sula)• / 

En el cuadro 10 se indican las funciones a que,  se  llega con los 

valores anotados. 

Cuadro id 
i; 

''UNCIONES DE  TARIFAS TOTALES Y MARGINALES, 1973 Y 1974  

("x" en kilómetros)  

Clase .de- _ Unidades ,... . 
Füriciónés  en 1973' tarifa . de "y" Funciones en 1974 

Total Ctya. de peso 9. -.= 487.6±3.38X-00011 x2  y = 633.94.39x7,0.00143 x2  
centroamericano/ .  
.tonelida . -'-' 

Marginal Ctvs, de peso . y-° = 3.38 -.0.0022  x.. y °  -= 4.39 - 0.0029 x 
centroamericanot ,  
tonelada -km . 

Fuente: Cuadro 9. 

2/ Las discrepancias se deben, ya sea a una menor capacidad de generar 
cargas de retorno de Tegucigalpa y San Pedro Sula, o bien a los mayo- 
res coeficientes de distancias virtuales de los tramos  de  acceso a 
estas ciudades. Parece más probable lo segundo, por cuanto las  tan. - 
fas están promediadas. Así interesa destacar que existe una clara 
relación entre costos --y por ende tarifas-- y distancias virtilales. 
Por otra parte, las tarifas totales (apoyándose en los datos de 1974) 
para los tramos Managua-Tegucigalpa y Guatemala-San Pedro Sula resulta-
rían de 23.45 y 29.16 pesos centroamericanos por tonelada. Los 6ocien- 
tes entre las tarifas válidas para esos tramos (anotadas en el cuadro 9) 
y aquéllas, son de 1.14 y 1.05, respectivamente. Estos cocientes 
podrían representar aproximadamente --siempre que no influyeran en 
ellos las expectativas de carga de retorno-- los coeficientes de lon-
gitud virtual de estos tramos. 

/b) Verificación 
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b) Verificación de las funciones 

La función parabólica de costo total referida en el cuadro 10 es 

la que entrega una mejor correlación respecto de otras funciones posi- 

bles que se indican a continuación, referidas a 1973 y en valores medios 

y totales,-1/  ambas para la distancia "x" en kilómetros. 

Cuadro  11 

AJUSTES DE LAS TARIFAS A DIVERSAS ./UNCIONES 

Tipo de función 

Tarifa media 
("y" en centavos 
de peso centro-
americano/t-km) 

Correla- 
ción 

Tarifa total 
en centavo's Correla- 

de peso centro- ojón 
mnericano/tonelada) 

Lineal 

Lineal de 2o. 
orden 

Exponencial 

Logarítmica 

Potencial 

Geométrica 

Recíproca 

y=5.1591-0.00262x 

y=5.9013-0.00511x 4- 
0.00002x2 

y=5.5150-0.00074x 

y=13.3662-1.54 Log x 

y=54.35 .x-0.43 

Y= 5 . 515.0. 99926x  

y= 2.1364783.6/x 

0.843 y= 910.5 4- 1.91x 0.904 

0.855 y= 487.6 ± 3.38x - 
0.0011 x2 0.911 

0.644 y= 1 138.6-0.00095x 0.399 

0.851 y= -5 064.241 122.9 Log x 0.912 

0.849 y= 54.35. 0' 57 0.914 

0.844 y= 1 138.6.1.00095x 0.899 

0.828 y= 3 122.6-575 722.6/x 0.396 

Fuente: Cuadro 9. 
La función seleccionada proporciona una explicación adecuada de las 

distancias recorridas y su correspondiente tarifa por tonelada. En efecto, 

el valor del coeficiente de correlación se estimó en 0.91, cifra relativa-

mente cercana a la unidad que corresponde a la situación de correlación 

perfecta. 

Respecto a la confiabilidad de la estimación, se observa que  el 

valor. F de la prueba de Fisher ,--referida a la relación entre las varían- 

zas atribuibles a la variable independiente y a los residuos-- se estimó . _ . 
en 9.78, con 2 grados de libertad para el numerador y 4 para el denominador. 

3/ En todas las funciones anotadas está excluido el dato de la tarifa 
Guatemala-San José (indicada en el cuadro 9) por cuanto su eventual 
consideración disminuye la correlación. 

/Ese valor 
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Ese valor supera al de la distribución teórica de 'Egue para esos grados  
de libertad es 6.94, con una probabilidad mayor de 0.95. .4/  Por tanto, 
se ,puede concluir que la estimación es razonablemente aceptable y 

resulta significativo el grado de asociación entre ambas variables. . 

La función parabólica de la tarifa total, además de entregar una 

buena correlación para estos fines, interpreta bien la función del trans-

porte automotor. En consecuencia, se adopta asta (referida en el 
cuadro 10) para 1973.. La correspondiente.a 1974 se obtiene en forma 
análoga. 

c) Valores de tarifas marginales  

Por tabulación de las funciones se obtienen las tarifas marginales 

en diversos puntos. 

Cuadro 12 

VALORES DE TARIFAS MARGINALES, 1973 Y 1974 

(Centavos de peso centroamericanoit-km) 

Distancia 
( 6m) 

Tarifas marginales 
1973 . 1974 

1 3.38 4.39 
50 3.27 4.24 

100 
• 

•  3.16 4.10 
200 2.94 3.81 
300 2.72 3.52 
400 2.50 3.23 
500 2 . 28  2.94 
600 2.06 2.65 
700 1.84 2.36 
800 1.62 2.07 
900 1.40 1.78 

1 000 1.13 1.49 

'Fuente:  'aladro: IQ. 

4/ Véase J. Johnston, Econometric Methods,  Mc Craw-Hill  Book Company, 
New York, Segunda edición, 1972. 

/Se observa 
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Se observa que las tarifas marginales resultan siempre decrecientes 

con la distancia,  recorrida.. Sin onbargo, La disminución es muy leve, 

lo que permite tarifas-marginalói positivai4iista distancias que supe-

ran los A 50,0.ki3ómetros. ,Esto probablementp.se  debe  ,a  la inexistencia 
de un ferrocarril centroamericano, capaz de competir en distancias 

largasiV - .Este -suave decrecimiento -pudiera-pues-resultav aceptable, salvo 

que afectiraet - transporte interre -loi- Paises, especialmente ,en Costa 

Rica y- Guatemala; que..disporten-de-  ferrocarriles -eventualment e- 
• 

res  de  de los camiones. 

Costos marginales financieros  , 

Los costos marginales a corto plazo valorados financieramente 

(calculados en el anexo A y discutidos en el capitulo III), están refe-

ridos a distancias, 'sin considerar el factor de caiga.
6/
- Para camparar-

los C.nn las tarifas marginales, ei preciso suponer tentativa y alterna-

tivamente diversos factores de carga de los camiones en estudio. En el 

cuadro 13 se indican los costos marginales a corto plazo, valorados 

financieramente, expresados en centavos-dw,PP,so - centrballtdr,kcano -p.or _7 

tonelada-kilómetro y referidos a carpeta de rodado pavimentada. Estos 

resultan comparables con las tarifas marginales calculadas anteriormente. 

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

6/ Los valores expresados en pesos centroamericanos por 1 000 kilómetros 
referidos son: 153.3 y 87.6 0  en 1973, y 202.4 y 110.5 en 1974, para 
camiones III y II, respectivamente, en carpeta pavimentada. El fac-
tor se refiere al porcentaje de utilizaci6n de la capacidad de carga 
de los camiones. 

„ /Cuadro 13 
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Cuadro 13 

COSTOS MARGINALES A' 'coRTo.  PLAZO, VAIORADOS TINANCIEilAriviENTV, 
SEGUN DIVERSOS: FACTORES  .DE  CARGA , 

(Centavos de peso Centioameticáno -pOr tonelada-kflóMetro') 

Utilización 
(porcentaje) 

.1973 
, 

1974 
•Camión II c4016-16. III ' -CdMi6ii' TI  Cal:Ai:in an 

100 2.19 1.02 2.76 1.35 

80 2.74 1.28 3.45 1.69 

60 3.65 1.70 2.25 

55 3.98 1.86 5.02 2.45 

50 4.38 2.04 5.23 2.70 

45 4.87 2.27 6.14 3.00 

40 5.48 2.56 6.91 3.37 

Fuente:  Cuadro A-7 del ánexo A. 

/e) Comparación 
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e) Comparación de costos y tarifas marginales  

El'análisis :COmPere...4V 0 AeJoacostos colas .tarifas en el 

transporte autom6t~iste'difidUltadei'y'compiejidaddi por los 

diversos parámetros que intervienen. 

Los antecedentes disponibles'Sé refieren a los costos marginales 

a corto plazo de dos vehículos tipo y a tarifas totales de las que se . . 
• an-deducido las marginales. No es posible -realizar un análisis más 

completo, ya que no existen antecedentes'sobre costos medios y marginales 

a -larg6 plazb. 

Los valores' anotados en los cuadros 12 y 13 permiten relacionar 
- 

distandias  máximas con factores de carga Mínimos con los que el 
- 

empresario traftSpórtista puede realizar rentablemente el servicio 

automotor de bienes en ambos camiones tipo'y para los aftoS' 1973y 1974. 

' Sin perjuicio de lo anterior, cabe'Una consideración sobreel 

parámetro distancia. Sin lugar a dudas ésta es variable en él 

transporte automotor y pueden darse demandas para cubrir cualquiera. - 

' Sin - embargo; el transporte regional  cent  americano se desarrollar 

básicamente entre las ciudades capitales (y San Pedro Sula). Resulta 

sumamente interesante, por lo tanto, comparar costos y tarifas marginales 

para las distancia .  que median entre estos puntos. (Véase el cuadro 9.) 

Para realizar -esta comparacion interViene también el parámetro 

factor de Carga. Este'puede calcularse en . su límite rentable, dado 

por la'igualdad para cada distanciaentre - costos'y'tarifas marginales, 

y determinarse así el factor de carga mínimo que'permite lograr un 

viaje rentable en cada uno de los tramos referidos. 

/Cuadro 14 
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- CUa4r.O. J4 

FACTOR DECARGAHMINIMO DE CAMIONES TIPO, EWALGUNOSSERVICIOS 
PRINCIPALES  DEL TRANspoug,AuTomONA CANTRoAmEncAlio, 

1973 Y 1974 

(Porcenta'es) 

Tramos Distancia 
( 1cm) 

Camitin IT 'Camión III 
1973 ,..1974 1973 1974 

Guatemala-San Salvador 82.0 80. 0  38.2 39.1 

Managua-San Josa, 451 91.6 89.6 424,7 43.8 

Managua-Tegucigalpa 456 92.0 89 9 , 4249 44.0 

Managua-San Satvador, 51,0 52.5 

Guatemala-San  Pedro  Sula )55$ ,52.8 54.4 

Guatemala-Tegucigalpa....., 6135*  54.5 56.3 

Guatemala-Managua 951 82.8 

Fuente:  Cuadros 9, 10, 13 y A-' 

Dejos valores delps .cuadras: 14.. :sepuedecp.r.lcl4r.„tanteti- 

vamentezpnas de, 4fluencia,respectivas . de loscamiones y ; e1,impacto 

del aumento uniforme del. 30 ppr ciento.,4,1srifa§,media-(deciadp, 
por los empre$arios del transporte : eutomotor,para,compensar _ . 
precios de los combustib/es ya referida). 

f) Camión II  

La zona de influencia del camión II parece bastante restringida 

con relación al transporte regional, ya que sólo podría ofrecer servicios 

rentables para Guatemala-San Salvador, Managua-San José y Managua-Teguci-

galpa, pero siempre con factores de carga que fluctúen entre 82 y 92 por 

/ciento en 
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•ciento en 1973 - y que mejoran-en 1174 a entre 80-y 90 por ciento. Sin 

embargo,Idado-qUe los'porcentajesreferidos son un promedió del viaje 

completo;(incluyendo ambos sentidos), y  dada la , dificultad - casi 

permanente-1 ,- de lograrlysantecarga de-tetorno, resulta -discutible 

-_-- la-dsignación de aquella zona - de.influencia a!este Camión tipo. En-" 

promedio, el factor de carga. de los camiones;fluctfia entre 50 y 60 

-por ciento. Por lo tanto, podrán.7operar en aquellos tramos siempre 

!lepe-puedan asegurarse. previamente suficiente carga-de retorno. 

Si se comparan entre si los factores de carga para una misma 

,:distancia;en - ambai aftos,_se concluye que-el aumenta de tarifas acordado 

mejora muyr levemente las , expectativas de este:camión tipo, pero sin 

ampliarle la zona de influencia..21 ,y. 

" 

 

En el  supuesto teórico de factores de carga - del 100 por ciento 

-este camión tipo podría cubrir distancias - de hasta 541. kilómetros en 

1973 y 562'kilómetros err1974. 

Las leves mejoras de las expectativas de este camión en .1974 

respecto .a 1973, derivadas:del. admento tarifario del 30 por - ciento 

--en cuanto'a que,necesitan un, factor  de. carga menor para una misma 

.distáncia, o a que. Pueden cubrir mayores distancias , con el - mismo 

factor-- se deben a que este aumento supera alincremento de costo 

de este camión del 26.1 por ciento ya señalado. . 

g) Camión III  

. La.,zona deAnfluenciade.estecamión'et bastanteYamplia:y puede: 
ofrecerirettablemente_los Serviciosde-:Managua,-Sen. SalvadoriGuatemala-

San ,Pedro-SulaGuatemaiaTegucigalpa y'Guatemala ,-Managua, - ,con 

factores de carga que fluctúan entre 51.0179‘1 por - ciento en:1973,. 

y-entre-52.5 y 82.,8 , por ciento ,  en 1974. ' 
' 

_ 
' 7/ No alcanza  a ofrecer  rentablemente el servicio para  el  tramo nagua--- , 

-Ski SaiVador. - Sin_embargo, si se Consideran;lds'costós marginales 
del  camión  II de Costa Rica,  ese SerVicia_pódriá ofrecerse  rentable-
mente faCtOrWde-Carga -del 83.'6.08nto'en - I973'y 82.8 Por 
cienWen 1574. ' ' • 

/NO es, posible 
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No es posible determinar el límite inferior ,  de la zona de influencia 

de este camión, por no contar con antecedentes sobre costosinedios y margi-

nales a largo.plazo. Sin embargo, se puede establecer que puede servir los 

tramos Guatemala-El Salvador, Managua-San José y Managua-Tegucigalpa, con 

un factor  d. del 60 por ciento'a costos inferiores a los que incurriría 

el camión II con'un factor del 100 por ciento.al 

Por lo tanto, puede concluirse que el comercio centroamericano por 

carretera se concentra dentro de la,zona"de influencia de camiones pesados, 

del tipo del camión III. 

La variación tarifarie significó para el camión III la necesidad de 

incrementar levemente el factor dé carga para'una misma distancia. Asi-

mismo la distancia teórica máxima (para el supuesto del factor de carga ,  

del 100 por ciento) disminuyó desde 1 073 kilómetros en 1973  a1,048  kiló-

metros en 1974. Ello camo - cansectencia de que el aumento,de costos margi-

nales financieros en este camión llegó al 32 por ciento mientras el alza 

tarifaría fue de 30 por ciento. 

En distancias superiores a. .l. 048,ki16metros  el  servicio no es 

rentable, salvo ajustes tarifarios especiales: Por otra parte, considerando 

un factor de'carga bastante optimista del orden del 80 por ciento, la zona 

de influencia de este camión llega-a aproximadamente los 900 kilómetros. 

h) Efecto inflacionario  

Este efecto se manifiesta principalmente a través del aumento del 

costo financiero del transporte automotor de bienes. En el comercio regio-

nal este incremento llegó al 30'por ciento, sobre cuya base se puede estimar 

que el transporte automotor provocó aumentos de los precios finales en sus 

destinos para los productos - de intercambio del Mercado'Común del orden, 

en promedio, del 8.5 por ciento 9/. 

8/ Utilizando los datos de 1974, se.11ega a diferencias entre ingresos brutos 
y costos marginales para el camión II de: 37.16, 36.90 y 56.33 pesos cen-
troamericanos, y para el camión III, de 98.58,,l03.97 y 147.83 pesos cen- 
troamericanos para loa tres tramos, respectivamante. Esas diferencias 
tienen una proporción que fluctúa entre 1:2.62 5, 1:232. Es usual que 
la relación  de  costos fijos entre ambos camiones tenga proporciones que 
fluctúan entre 1:1;5 y 1:2 (véase  la  bibliografía del anexo B). En conse-
cuencia, puede concluirse que en estos tramos es también més rentable el 
camión III que el camión II. 

2/ Estimación apoyada en los antecedentes del estudio Incidencia del costo de  
transporte en los precios de los productos  agrícolas e industriales de  
intercambio dentro del Mercado Común  (SIECA/AP/VII-5/28). 

/2. Opción  
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2. Opción del transporte intermodal 

En las secciones „anteriores se han analizAde zonas de influencia asignán-

dolaa a lea eaMienea - tipo' más ddecuadoS: En le que toea al cho& 'más efi-

ciente para Cubrir distancias ' de aproximadamente  900  kilómetros 6 Más; 
_ . 

es uadal' que se recurra a/ ferrocarril; má S aún con el nuevo nivel de pre-r" 
cios de los  doMbOstibles",.. por' cuanto el eenSulae de' derivados del petróleo 

_ 
portoneIada=kilOmetre es Mentir 'en el- tranipórte ferroviario' 4üe en el 

automotor.— Por' eatas Mismas retenes, el 'Aumento de enSto4 ha sido menor 

también en les lerronarriles. ' 

Aunque parece obvia la conveniencia  'de  recurrir al ferrocarril para 

servir distancias de esta magnitud.en Centroamérica no existe una infra-

estructura ferroviaria qUé:vinevile entre Sí 'aZias . Ciudades-capitales 

(exCepto Guatemala ,con San Salvador que di stan sólo 324 kilómetros _viales) . 

Surge la duda de sLeonvendría o no construirla- .AI respecto deben. consi-
derarse diversos factores: ,Uno ftindamental es el -volumen.de 

demanda,- vie debe ser. lo suficientemente' alta para permitir primero una: 
Operación ferroviaria a-bajos costos, y luego compensar la inversión. ,reali-

zada.., La-demanda. de . transporte regional generada por la infraestructura 

vial existente --que absorbe e1 , 95 per ciento del . total-- es baja aún ,con 

respecto  a  su  propia  capacidad  vial.'  Un :ferrocarril. centroamericano, - 

por lo tanto, seria probablemente:subutilfzado y contribuiría además a dis-

minuir la ya baja .utili zación de la vialidad regional y aumentaría el costo 

económico global. del _transporte regional_ - .(Por otra parte, probablemente 

alcanzaría. niveles mayores, si se, conectara -con ' ciudades fuera de la región, 

como Méxien° los Estados Unidos,-, opción -cuyo. análisis no puede incluirse en 

este estudio.) - 

Sin. perjuitio»de. lo .anterior, no- puede negarse , la posibilidad de que 

a ciertos niveles --superiores a. los actuales- de comercio regional ,y de 

10/ CEPAL, El eeEt.52_511.1_Emelyó_211912_5191_Ltratel_en  eI transporte  
latinori ceno, 1974. , 

11/ En el -!st,alo Consideraciones sobre la ampliaci6n óe la red vial  
centroailericana, op'. cit., se demuestra que absorbe un máximo del 
30 por ciento de la capacidad vial, en un tramo corto, y en los 
demás fluctúa alrededor del 15 Por ciento (en ambos casos bajo 
criterios muy optimistas). 

/costos de 
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costos de los combustibles, convenga construir. los tramos de unión para un 

ferrocarril centroamericano, aunque .ese momento parece distante. , 

. La solución para cubrir largas distancias a menor costo debe .bus-

carse con apoya en la infraestructura existente. Surge así la opción del 

transporte i.ntermodal que aprovecharía, por unjado, ,la infraestructura 

portuaria centroamericana --eficiente y .productiva-- que facilita el trans-

porte marítimo yo Por otro, la infraestraotlga da traaSPorte terrestre. 

Como no existen antecedentes que permitan identificar completamente esta, 

idea, se presentan alcances más cualitativos que cuantitativos acerca de ,  las 

alternativas carretera y ,ferroviaria. 

a) Transporte intermodal  carretero-portuario-marítimo  

La identificación , de esta idea resulta fácil y .comprenstble a través 

del análisis de la .siguiente situación hipotética: -,- sean A y R polos cen-

troamericanos entre los cUales pueda existir,  un alto volumen de intercambio 

comercial - ;y  tienen una distanCia vial de!900 kilómetras. , El costo-Para el 

usuario --dado por la tarifa total de la..función,441 cuadro 11--: que-recurre 

al transporte automotor seria, en 1974, de-  34.)51 pesos 'centroamericanos , 

por toneladas:. (Este 'costo, financiera y . válido' para el usuario, 4s el que 

se pretende disminuir atrayéndolo al: transporte intermodal carre-' 

tero-portuaria-maritimo. -,  Delpués de demostrar . la, atracción,-' 

hay que verificar que también el 'tosto económica resultaría menor.- Asi- 

mismo pUede procederse a  'la  inversa:- :,.verificarcprimero Aue eI costo es 

menor en la valoración económica -y luego en .1a -financiera. Si con isni la 

conclusión fuese distinta,.  .Se podría ajustar a tés  de -impuestos y/a  

restricciones.) Sean A' y 13' los principales puertos de altura próximoS;-y 

que distan de sus polos Ay  B 80 )7%100 kilómetros, respectivamente. Los 

costos carreteros para los tramos poIo-puerto (AA'-y138') son, respectiva-

mente, de 9.76 y 10.59 pesos centroamericanos por toneladas. A la suma de 

ambos deben agregarse los costos portuarios  l (estiba,y_desestiba en A' y, 8', 

respectivamente) y el costo naviero (en A'B')., Ambos tipos de costos son 

sumamente variables --entre, otros,  en el  tipo, ,volumen, frecuencia y_ seguri-

dad de la demanda-- pera tentativamente  y eón aproximación suficiente para 

/identificar 
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En'tateCago tipOtético . 'se observa rque'élCóstb combinado dei . ,trans-
,,i. 

porte intermodal debería disminuir A "lo  'menos un 23.5- por ciento•para lograr 

competir cOrt- el'alitOMOtor. - 'EIIO'puede'lógiarsé ékbUena,parte --aunque de 

manera Inautidlinte--'diaminnYendo loa Cóstbs  n ios enlaCes (cabe insistir 

, Aque  en CltbeWnntiit'Ocutre'una OPeraChn'COMPléta,de - Cargadéacarga  adi-

cional) : También pueden  aiiMinUirSeA:Oa= c6S6a'an'lóS  accesos  (AA' y BB') 
a los puertós,lue son muy  altos,  tanto por traiarsi de distancias cortas 

como porque incluyen una  operaciói  completa  (enAA'  y en  SB') - 
descarga en cada caso: 'Al'Margen - de pO'Siblet —i6Ciónes - oriéntadaa a  'dismi-

nuir el costo naviero (que no depende tan directamente de la política  
. • 

interna de los paises), la opción Aet;e bdacarse a través de disminuciones 

de los costqa de'cargar.ideacarga; 

b) Transporte intermodal ferroviario-portuario-marítimo  

En la identificación de la idea anterior se concluye que ese transporte 

interModainV podría atraerdemandas del  sub sector  automotor per tener un 

costo mayor. Sin embargo, en él intervienen loa costos de tres Operaciones 

completas de carga-descarga  (estiba-desestiba), cuyo costo participa aproxi-

madamente en el 40 por,  ciento del costo total. . . 
Ln consecuencia, la idea es viable en la medida que puedan minimi- 

'' 
zarse los costos terminales en los enlaces, lo que podría hacerse a través 

de la utilización de elementos modernos, tales como los contenedores, paletas 

y 'roll-on  roll-off, a,  través de los cuales pueden disminuirse significa- 
`• 

tivamente los costos en los enlaces. 

Sin perjuicio de destacar que también es 'factible disminuir costos en 

los enlaces en el transporte intermodal  carretero-portuario-marítimo, a con-

tinuación se evalúa la combinación ferroviario-portuaria-maritima por dos 

razones: i) por cuanto existe la infraestructura y superestructura ferrovia- 
• • • 

ria y portUaria,que. lo permite,--y porqUe-- todas las-ciudades capitales - 

centroamericanas --excepto Tegucigalpa-- ydas,principales-fireas que generen _ . . 
el movimiento  ,A e ::IMP,OrtaCión4XPor:taCi64-: ea s 

ferroviarias  :19-9jj:PriPetPali~ertosda?altura.: ,.. 

En el supuesto de que estbs - ferrOdartilealógrar#0,014:a101eMandas se 

estiMa- 44e -PCdfiin-OfieOirifis.reduCidestubrieridOS41,700 del 

- • .,/ • •. 
/orden'de 
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orden de 0.05 dólares por tone1ada-ki1ómetro, 11/  con lo que para los tramos 
, 

AA y BI3'..se_llegaria a un costo total de 9,00 dólares por tone1ada;
15/ el 

costo matitimo . A'll'• se  mantendría  en • ida. mismos .75  dólares por • tonelada 

seftalados en el. cuadró 1 5 .  y, finalmente, se ha estimado el costo de carga 

(o descarga o estiba déiestiba) de contenedores - en 1:J.5-dólares por tone-

'lada cada operacitin,-,--16/  o - sea, para el.total de ael.P. operaciones de este 

.ipø.se  llegarías un:.,CCisidAe 6.90  dólares por tonela4a., Todo ello da un 

total de 34 65  c1ó1ares ' por  tonelada,  valor  muy simiiar:41 de 34..51 obtenido 

para el. transporte automotor. (Véase nuevamente el'onadro 15.) 
• . . 

c) Conclusiones ;.. ; 

De lo anterior se concluye que la idea --tentativamente identificada-- 

es viable a partir de distancias superiores a 900 kilómetros, y amerita estu-

dios más detallados. Sin embargo,  cabe hacer notar que .los supuestos adop-

tados en la variante ferroviaria son optimistas (aún más que en el caso auto-

motor, en el. quer también pueden lograrse menores costos por carga, descarga, 

estiba y desesilba). No existen suficientes antecedentes para afirmar que 
17/ 

la combinación intermodaL  con  base en el transporte automotor—. es inferior 

a la ferroviaria, aunque ello parece probable. En consecuencia, en los estu-

dios propuestos deberán considerarse las dos variantes del transporte inter-

modal, o  sea,  componentes terrestres automotor y ferroviario, alternativa-

mente, en comparación eón el transporte automotor en similares condiciones 

en cuanto a sistema  de'  carga-descarga. 

3. Asignación de demandas  

En el cuadro 16 se indican los costos marginales financieros totales y éstos 

excluyendo impuestos, ai• como relaciones entre ambos. Las diferencias 

absolutas representan los impuestos, mientras que el cociente interpreta el 

incremento relativo del costo financiero sobre el económico de operación 
18/ (aproximado). 

14/ Véase, Evaluación de alternativas al Canal de ranamA CEPAL/MEX/75/19 . 
15/ 0.05 x 80 ' 0.05 x 100. 
16/ Véase, Evaluación de alternativas Al Canal de Panamá,  op. cit. 
17/ La Décima Reunión del Comité de Cooperación Económica del Istmo Centro-

americano aprobó la resolución 159 (X/CCE) que recomienda a los paises 
la adopción del sistema de contenedores sellados en el transporte inter-
modal y en el automotor. t  

18/ Resulta sumamente'dificil determinar costos económicos de operación con-
fiables. Se estima, sin embargo, que éstos se aproximan bastante a los 
costos financieros excluyendo impuestos. 

/Cuadro 16 
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Cuadro 16 

RELACIONES _MIRE LOS COSTOS MARGINALES FINANCIEROS TOTALES  Y. 
EXCLUIDOS LOS IMPUESTOS, 1973'Y 1974 

(Pesos centroamericanos por 1 000  kilómetros)  

- 

Pais y tipo 
de vehiculo 

Costos marginales 1974 Relaciones entre ambasvaloració 
nes de 1 os costos marginales Finan- Excluidos . 

cieros impuestos Diferencia 
absoluta 

CoCiente 
1974 1973 

Carpeta de rodado pavimentada 

Guatemala - 

Automóvil 49.6 . 38.5. ' 11.1 1.288 1.357 
Autobús 94.8 76.1 18,7 1.246 1.315 
Camión II 109.5 00.2 ' 19.3 1 1214 1.268 

El Salvador 
' 

Automóvil 47.0 35.1 1 1 .9 1.339 1.478 
Autobús 76.4 61.3 15.1 1.246 1.381 
Camión  II'-  149.3 . 124,7 24.6 1.197 , 1.258 
Camión III 207.5 183.5 24.0 1.131 1.164 

Honduras 

• Automóvil.  57.9 46.7 11.2 1.240 1.281 
Autobús 115.1 97.5 17.6 1.181 1.223 
Camión  pro:  • • • • 

medio 170.6 147.3 23.3 1.158 1.221 

Nicaragua 
_ • . „ 

Automóvil 63.4 48. 1  15.3 1'318 1.308 
Camión II 96.8 71.8 25.0 1.348 1.345 
Camión III 195.2 164.3 30.9 1.188 1.203 

Costa Rica 

Automóvil 75.5 36.9 38.6 2.046 2.629 
Autobús 123.1 92.6 30.5 1.329 1.409 
.Camión II , . .79,6 70.8 8.8 . 1.,124 1.166 
:CaMión'ITI :  - 240.1 ' -----': 216-.6 ; - 23.5 1.108 1.150 

Promedio centro 
americano 

Automóvil 55.9 35.7 20.2 1.566 1.728 
Autobús 91.7 71.9 19.8 1.275 1.374 
Camión II 110.5 86.5 24.0 1.277 1.339 
Camión III 202.4 176.3 26.1 • 1.148 1.186 

/(Continda) 
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Pais y tipo 
de vehículo 

Costos marginales 1974 Relaciones entre ambas valoracio 
los costos marginales  Finan- 

cleros 

n es de Excluidos 
Diferencia impuestos absoluta 

Cociente 
1974 1973 

Carpeta de rodado de  grave  

Guatemala 

Automóvil 59.5 46.3 13.2 1.285 1.350 
Autobús 124.0 101.1 22.9 1.227 1.280 
Camión II 141.6 118.4 23.2 1.196 1.237 

El Salvador 

Automóvil . 58.9 45.0 :: . 13.9 ' 1.309' 1.433 
Autobús 102. 0  83-1 18.9 . 1.227 , 1,339 
Camión II - 219.4 ' 188.5 30.9 1.164 1.205 
Camión III ,338.1 306,8 ', 31,3 1.102 • 1.121 

Honduras  

Automóvil 70.0 56.6 13.4 1.237 1.279 
Autobús 151.2 128.4 • 22.8 1.178 1,217 
Camión pro 
medio 257.0 

• 

222.5 34.5 1.155 1.207 

Nicaragua 

Automóvil 75.9 55.3 20.6 1.373 1.373 
Camión II 146.4 107.5 38.9 1.362 1.356 
Camión III 317.7 250.5 •67.2 1.268 1.303 

• 

Costa Rica 

Automóvil 97.2 48.3 48.9 2.012 2.471 
Autobús 197.0 149.6 47.4 1.317 1.373 
Camión II 126.7 112.5 14.2 1.126 1.158 
Camión III 368.6 , 333.4 35.2 1.106 1.138 

Promedio centro 
americano 

Automóvil 70.2 45.7 24.5 1.536 1.684 
Autobús 1 2 6.1 96.4 29.7 1.308 1.406 
Camión II 157.3 123.0 34.3 1.279 1.329 
Camión III 317.6 269.4 H 48.2 1.180 1.218 

Fuente: Anexo A, cuadros del A-1 al A-7. . 

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

políticas orientadas a satisfacer Las demandas de transporte mediante 

_aquellos modos que minimicen su costo económico global. Tales políticas 

permitirían determinar' los modos y sUbmodos más económicos para las deman- 

das de _transporté Y definir la . 2tala de'influencia.de cada uno: 
_ 

Le:elección de estos medios eventualmente competitivos normalmente 

la,  realiza el Usuario apbyándose-en 'costos financieros; como ya se - destacó 

en las dos seccioneS:anteriores. . Elio  podría inducir eventualmente a dis-

crepancias en cuanto a la selección del óptimo, ya que no coinciden necesa-

riamente las conclusiones a que llevan ambas valoraciones. La política a 

seguir consistiría en aplicar medidas,' inclusive impuestos u subsidios, 

que estimulen ti restrinjan la selección del usuario de acuerdó con loa pro-

pósitos económicos de optimización seftalados. 

En la medida que..  el  costo financiero se a  mayor al económico de opera-

ción, se estará restringiendo o limitando la zona de *  influencia de, un deter-

minado modo o submodcG. A la inversa, Cuando ese incremento disminuya o tienda 

a desaparecer, la zona de influencia aumentará. Ambas circunstancias afectan 

en sentido. opuesto a las zonas de influencia de otros:  modos o submodos. (En 

el cuadro 16 lot cocientes interpretan el incremeaw .  relativo del costo finan-

ciero en 1973 y 1974 sobre aquél que:excluye los impuestos. Este último se 

acerca bastante a los costos económicos de operación de los vehículos.) 

;Loa cocientes de 1973 y 1974 son decrecientes y tienden, según se anotó, 

a ampliar la Zóna de influencia del transporte automotor en todos los paises, 

excepto en Nicaragua. Así, pareciera que el modo automotor o no compite con 

los demás o es el mejor. No es posible verificar este supuesto, especial-

mente por la falta deAnformación sobre el transporte ferroviario; princi- 

pal y eventual competidor'  del  automotor. Sin embargó, Si se tiene presente 

que el consumo, y por ende el costo„ de derivados del petróleo en él trans-

porte ferroviario es menor por tonelada-kilómetro que en el automotor, es 

discutible la conveniencia de ampliar la zona de influencie del transporte 

automotor en 1974, respecto a 1973.: 

Lo anterior reviste especial importancia en Guatemala y Costa Rica. 

En:el primero,, porque dispone de una . amplia red ferroviaria; y en 

el segundo, Porque  el.  ferrocarril utiliza tracción eléctrica generada 

mediante recursos hidráulicos. Además, los ferrocarriles de ambos 

/países 
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países tienen .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. 

Así, parece. que el aumento  de  la zona de influencia .del transporte 

automotor de bienes revela un desaprovechamiento le la coyuntura 

presentada. 

Lo. anterior  se ratifica-a,través de las diferencias entre ambos 

costos (que según ya se indicó:representa el.impuesto total). En 

Guatema1a , y,Costa Rica estas diferencias  (en  ambas carpetas; respecti-

vamente) son inferiores al.prpmedio centroamericano respectivo. , 

En cuanto a la distribución de demandas propias del: transporte 

automotor entre los tipos de camiones, se notan fuertes discrepancias 

entre los paises Probablemente.sin responder a-una política así orlen-

tade, los resultados en cada pais en el transporte de bienes llevan a 

que: en.E1 Salvador se tiende a estimular el uso  de  camiones pesados,
/ 

20/ 
en Costa Rica se favorece el uso de camiones livianos; , en Nicaragua_ 

se propende a mantener equilibrio entre ambos, y  Guatemala .y  Honduras 

(no obstante no disponer de información.completa para estos fines), 
21/ 

parecen tender a un cierto  equi1i,hrio., 

El transporte automotor de-4,  ersonas.coincidecon el de bienes  en  

que los cocientes son decrecientes en todos los paises (excepto en 

Nicaragua), aunque,las consecuencias en relación.  al  transporte ferro-

viario son distintas, por cuanto éste no parece capaz --por su infra-

estructura y equipos-- de satisfacer con eficiencia  el  transporte de 

personas. Así, tanto desde el punto de vista económico como financiero 

—"--  19/ Nótese en el cuadro'  16 que los  impUeStosson  de  24.6 y 24.0 pesos 
centroamericanos Por / croó kilómetros en carpetas pavimentadas, 
pata los Camiones II y 11,1, respectivamente. : 

20/ Los mismos impuestos referidos en la nota anterior para El Salvador, 
tienen aquí la proporción de 1:2.7 entre  el  camión II y el III. 

21/ En la sección 4 . de este capítulo  ..s.A analizan criterios de selec- 
ción de vehículos. 

/no parece 
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P á g .  5 6  

n o  p a r e c e  a d e c u a d o  n i  c a p a z  d e  a t r a e r  e s t a s  d e m a n d a s .  P o r  e l l o ,  p a r e c e  

a c e r t a d o  a u m e n t a r  l a  z o n a  d e  i n f l u e n c i a  d e l  t r a n s p o r t e  a u t o m o t o r  p e s a d o  

d e  p e r s o n a s ;  a u n q u e  s i  s e  c o m p a r a n  l a s  d i f e r e n c i a s  ( i m p u e s t o s )  d e  c o s -

t o s  d e  l o s  a u t o m ó v i l e s  c o n  l a s  d e  l o s  a u t o b u s e s ,  y a  n o  e s  t a n  e v i d e n t e  

e l  e s t i m u l o  a  l a  s e l e c c i ó n  d e  e s t e  t i p o  d e  t r a n s p o r t e ,  e s p e c i a l m e n t e  e n  

l o s  c a s o s  d e  G u a t e m a l a ,  E l  S a l v a d o r  y  H o n d u r a s .  A u n  c u a n d o  g e n e r a l m e n t e  

n o  s e  c o n s i d e r a n  c o m p e t i t i v o s  e n t r e  s i  a m b o s  s u b m o d o s  e s  i n d u d a b l e  q u e  

c o n v i e n e  m á s  m o v i l i z a r  g r a n d e s  c a n t i d a d e s  d e  p e r s o n a s  e n  a u t o b u s e s  q u e  

e n  a u t o m ó v i l e s ,  e n  p a r t i c u l a r  c u a n d o  s e  t r a t a  d e  p e r s o n a s  d e  b a j a  p r o -

d u c t i v i d a d . , - - -
2 4

1   P o r  l o  t a n t o  n e o  s e  h a  a p r o v e c h a d o ' p l e n a m e n t e  l a  c o y u n -

t u r a  p r e s e n t a d a .  

E n ' C O s t a  R i c a  p a r e c e  s e  e s t á  t r a t a n d o  d e  d e s a l e n t a r  e l  t r a n s p o r t e  

l i v i a n o  d e  ' p e r s o n a s  a  t r a v é s  d e  f u e r t e s  - r e c a r g o s  q u e  l l e g a n  a  3 8 . 6  y  

4 8 . 9  p e s o s  c e n t r o a m e r i c a n o s  p o r  1  0 0 0  k i l ó m e t r o s  e n  c a r p e t a s  p a v i m e n t a d a  

y  d e  g r a v a ,  r e s p e c t i v a m e n t e .  A u n  c u a n d o ,  p o r  o t r o  l a d o ,  p a r e c e  n o  s e  

o f r e c e n  o p c i o n e s -  m e j o r e s ,  y a  q u e  e l  c o s t o  f i n a n c i e r o  d e l  a u t o b ú s  r e s u l t a  

s u m a m e n t e  a l t o .  A s í ,  p a r e c i e r a  q u e  s e  p r e t e n d e - f a v o r e c e r  a l  t r a n s p o r t e  

d e  b i e n e s ,e n  d e s m e d r o , d e  l a  m o v i l i z a c i ó n  d e  l a s  p e r s o n a s ,  l o  q u e  r e s u l t a  

d i s c u t i b l e  e n  c u a n t o  a l  b e n e f i c i o  e c o n ó m i c o  o  s o c i a l  q u e  i m p l i c a ,  y  

n o  p a r e c e  r e s u l t a r  e q u i t a t i v o ,  • e s p e c i a l m e n t e  c u a n d o  a l  t r a n s p o r t e  

p e s a d o -d e  p e r s o n a s  r e c u r r e  p r e c i s a m e n t e  l a  p o b l a c i ó n  d e  m e n o r  i n g r e s o .  

F i n a l m e n t e ,  p o r  c o m p a r a c i ó n  e n t r e  v a l o r e s  h o m ó l o g o s  d e  c a r p e t a s  

p a v i m e n t a d a  y  d e  g r a v a ,  r e s p e c t i v a m e n t e ,  s e  c o n c l u y e n /  q u e  t a m p o c o  

s e  h a  a p r o v e c h a d o  l a  o p o r t u n i d a d  p a r a  l o g r a r  u n  m e j o r  e q u i l i b r i o ,  

n n n •••n•••n n n n  

2 2 /  V ó a n s e  l o s  e s t u d i o s  O r i e n t a c i o n e s  s o b r e  l a  i n v e r s i ó n  e n  e l  e e c t o r  t r a n s -
p o r t e s   e n  C e n t r o w é r i c a   ( C E 2 A L / N E X / 7 5 / 2 0 )  y  C o n s i d e r a c i o n e s  s o b r e  l a   

p l i a c i E l n  d e  l a  r e d  v i a l  c e n t r o a m e r i c a n a ,   o p .  c i t .  
2 3 /  E n  l o s  p r o m e d i o s  c e n t r o a m e r i c a n o s  - - y  e n  l o s  p a i s e g  t a m b i é n -_  
' l o s  c o c i e n t e s  v á l i d o s  p a r a  1 9 7 3  e n  c a r p e t a  d e  g r a v a  d i s m i n u y e n  

e n  1 9 7 4  e n  m e n o r  p r o p o r c i ó n  q u e  e n  c a r p e t a s  p a v i m e n t a d a s .  
P u e d e  t e n d e r s e  a  u n  m e j o r  e q u i l i b r i o ' ,  a  ' t r a v é s ,  e n t r e  o t r o s ,  d e  
d i s m i n u c i o n e s  e n  l o s  i m p u e s t o s  a  l a s  l l a n t a s  y a  l o s  r e p u e s t o s .  
A l  r e s p e c t o  s e  v u e l v e  e n  s e c c i o n e s  s i g u i e n t e s .  

/ e s p e c i a l m e n t e  
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especialmente necesario cuando los caminos de grava sirven regiones aisla-

das con poblaciones de menor. ingreso relativo. 

4. Algunos aspectos sobresórticáck_itapottación  de vehículos  

Las políticas para el transporte automotor de bienes y para el'de perso-

nas son diferentes,  or lo cue se analizan separadamente. 

a) Transporte automotor de. bienes  

En la sección anterior, al comparar entre si los dos vehículos 

destinados al transporte de bienes, el análisis pe limitó a constatar 

la tendencia en los paises hacia uno y otro tipo de camión, pero no 

se calificó claramente dicho resultado, por cuanto no se disponía de 

suficientes elementos de juicio. En esta sección se tratará de profun-

dizar sobre este aspecto, para lo cual se destacan previamente algunos 

conceptos fundamentales sobre la condición óptima en cuanto a tipo de 

vehículos. 

Bajo un ángulo estrictamente financiero, el vehículo tipo más 

adecuado es aquél que minimice, no el costo por combustible, sino el 

costo total de operación. Para la  economía nacional y regional, el 

óptimo está en elcamión que.minimice la sumatoria delos costos eco-
nómicos de operación más los de infraestructura vial. 

Dado que los usuarios de los distintos sectores requieren servi-

cios cuyas características --en cuanto  -a volóménes frecuencia, esta-

cionalidad y distancias , - difieren entre  sí,  generalmente se requiere 

para acercarse aLóptimo de satisfacción de la demanda dos o tres  

camiones tipo (uno liviano, otro mediano y un tercero pesado) 

A cada vehículo tipo es conveniente asignarle, a través de 

impuestos, peajes, :derechoe,u  otros,  la  parte correspondiente ,de costo 

por infraestructura:que provoca.  No  hacerlo equivale a ampliarle su 

Zona de influencia y subsidiar un tipo determinado de transporte, lo 

que generalmente implica que  el  costóglobal del transporte antomotor 

--y en general del transporte terrestre-- se aleja del óptimo. 

/Para proseguir 
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Para proseguir el análisis resulta éntOnCes imprescindible cono-

cer los costos por infraestructura atribuibles a los camiones tipo. 

Lamentablemente no se ha realizado un estudio de esta naturaleza para 

Centroamérica. .S,e dispone, sin embargo, dé algunos ensayos sobre otros 

paí§es latinoamericanos. De ellos se deducen algunas conclusiones pre-

liminares que podrían utilizarse en este análisis.L/ 

Apoyándose en el estudio referido en la nota 24/, puede estable- 
2s cerse la proporción' costos atribuibles_a cada uno de los camio- 

nes tipo en estudio. Los camiones II y-III mantienen entre sí una 

relación de costos por reposición déla infraestructura vial que corres-
. 

ponde a la proporción 1.:3.6, Cuando están cargados al 100 por ciento 

de su capacidad; si disminuye  el faAórdéCarga entre 40 y 60 por 

ciento, la proporción-se reduce, fluctuando entre 1:1.5 y 1:2. 

Como se desconocen los factores medios de carga de ambos camio-

nes en los paises centroamericanos, sólo puede presumirse que los 

impuestos totales aplicados para ambos camiones por Costa Rica, y even-

tualmente Nicaragua y Honduras, podrían ser proporcionales, pero no en 

El Salvador. (Véase de nuevo el cuadro 16.) 'Por otro lado, la falta 

24/ „Comq  pOre.jemplo., - .el análisis de estratigrafías de tránsito y 
evaluación dé las mismas según la incidencia en el deterioro y 
desgaste  de  las carpetas de rodado, realizado  en Chile  y recomen-
dado por el Banco Mundial (Causas de' deterioro en las carpetas de  
rodado y soluciones generales pata 3'800 kilómetros de' caminos  
nacionales pavimentados,  1972, Baraqui, Navarro yRutllant, Minis-
terio de Obras Públicas y Transportes, Santiago de Chile). El 
objetivo de aquella experiencia fue evaluar la s -existentes res-
tricciOneSde_peso máximo admisible por eje, concluir y. recomen-7 
dar al respecto; y consecuenCialmente  preparar un programa de 
repavimentación 'Entre otras  conclusiones a - qUe'llega,Cabe'des- 
tacar,'Pbt'Cuanto podría asimilarse .a Centroamérica, la asigna-
ción de,:Costos'--ocasionadoS -Por- la necesidad de reponer los 
pavimentos gastados-7-s los usuarios según vehículos tipo. ' 

25/No:es acertado extender 'las conclusionesreferidas,4.-.costos(en unida-
des iSónetsriaspor kilómetro), por cuanto'laS - eConomias difieren sig- 
nlficativamente,57 ello induciría a erróresque Pueden set nota 
ble$, Sin ambargo.puede mantenerse la,proporción de costos. ,  
atribuibles.  a"  ambos camiones tipo. 

/de información 
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de información impide determinar si el niver , dd'iMpUestos e s  adecuado 

o no,. Por cuanto  -se  desconocen-parámetros básicos: Se puede afirmar, 

sin embargo, que es muy importante'y,de trascendencia económica defi- 

nir a‘  la brevedad una política.de transporte r . automoto para seleccionar . , . . 
los vehículos tipo que, minimicen el costo económico.  El  camión III 

--por su alto costo por infraestructura-7- no parece :  contribuir, a ello, 

ni.tampoco laa . políticas impositivas aplicadas. Debe considerarse pues 

la posibilidad;de : adecuar loa impuestos (variando las  tasasy/o 

niendopeajea,o cuotas). de, forma que loscoatbs financieros resulten 

acordescon la política,de transporte automotor de bienes-. 

b) Transporte automotor de personas .  

Los criterios sobre este tip6 dé transporte difieren del apli-

cado al de- bienes- porque no interesa'tant6 atribuir a'  cada submodo los 

costos que ocasionan por 'infraestructura', pues los  -de  operaCián resul-

tan determinantes'. 
. 

COnSiderando lbs promedios centrOaMericanos
23/  
'y-utilizatIones 

27/ medias-- dé.2.5 Personas por emtotftil y de 32 por autobús, Se obtie -

nen costos Marginales por . pasajerci de 14.3 V'  2.2 pesos  centroamericanos 

pot  1 000 kilómetros, excluidos' los-impuestos, en carpetaa.paViMentadas, 

respectivamente . , y  'de' 18.3  y-3,0 en Carpetea de grava; 

' LA desproporciÓn'es muy pronunciada -Y distinuye poco al agregar 

costos Por deterioro dé la infraestructura, 281  los que dUmentarín el 

costo  del  autobús a riniCaMenteipeScis Centroamericanos Poi Paiajero 

en 1 000 kilómetros, en carpeta pavimentada. 

25/ Véase el cuadro S, 
27/ Según diveksas estimaciones de la SIECA y el BCIE y coincidentes 

con los cálculos realizados en los paises. 
23/ Asumiendo que el col,t0, por infraestructura está interpretado apro-

ximadamente por el impuesto total, se puede estimar en base al 
promedio centroamericano, un costo por infraestructura en carpeta 
pavimentada por ,pasajero de 0,6  pesos  centroamericanos por 
1 000 kilómetros. También se puede asumir que el costo atribui-
ble al automóvil es cero. 

/El cálculo 
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El cálculo anterior no incluye el valor del tiempo en ambos  sub-
modos  (al  margen del mayor agrado; comodidad o seguridad en la . utiliza-
ción del automóvil respecto del autobús) . * 'ASignarle costo al tiempo de 

las Personas reviste especial dificultad y las cifras no serían confia-

bles porque dependen de diversos parámetros difíciles de cuantificar  
con  precisión, Más aun Cuando no existe un buen nivel' de información -'  

La Pólítica de importación de automóviles Y autobuses debe. Consi-

derar qué  el Costo  económico en la MoVilización'de uta persona es 

mínimo si la productividad del tiempo ahorradO tiene un Valór que coM-

pensa el mayor Coto econóMico del automóvil sobre el autobús, como 

ocurre en poblaciones de alto nivel de ingreso. Consecuentemente, esta 

circunstancia debe reflejarse en laá  tasas de impuestos-que  graven  la 

importación de automóviles  y. de  autobuses.. 

, . Una política con este enfoque permitiría  dos  beneficios. adiciona-
les: a)disminuir las, tasas de impuestos A la Importación de autobu-

ses, y con ello reducir el costo financiero y por ende de  la  tarifa,  

con lo que el servicio de transporte. automotor. depersonaa:podría 

extenderse a una mayor cantidad ;de población, -y en especial a la de: . . , 
menor ingreso, y bY4isminuir la participación de vehículop livianoa 

en el tránsito por carreterAZY que en algunos tramos de acceso a las  

ciudades capitales tiende a congestionarae,: provocando,un aumento en 

los costos de operaciónde los vehículos al transitar—a velocidades 

bajas y también de los tiempos de ruedo, mientras que a plazo implica  

aumentos en los costos. que ocasionaría  la  ampliación de-la capacidad ' 

vial de 2 a 4 carriles). 

29/ Véanse los estudios, Planificación sectorial y por proyectos en materia  
de transportes, Serie de estudios del personal del Banco Mundial; 
Pautas para la evaluación de proyectos; Manual de proyectos de des-
arrollo económico,  op. cit. 

30/ Véanse los estudios, Orientaciones sobre la inversión en el sector trans-
portes en Centroamérica, op, cit. y Consideraciones sobre la ampliación 
de la Red Vial Centroamericana,  op cit.,  en el que se destaca, por un 
lado, la baja participación de autobuses y alta participación de los 
vehículos livianos en el tránsito, y por otro; la rentabilidad discuti-
ble de inversiones en ampliaciones de la capacidad vial. 

/5. Desarrollo  
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. Desarrollo de la industria del transporte  

A continuadión se tratará de analizar cualitativamente las condiciones 

que la-economía impone al desarrollo de - la actividad del transporte 

automotor. 

31 objetivo del transporte en su conjunto esapoyar el desarrollo 

de los sectores productivo; social y urbano, mediante un costo económico 

global mínimo; lo que condiciona el desarrollo  del  transporte automotor. 

En las secciones 3 y 4 anteriores se analizan - dos aspectos princi,  

peles orientados a lograr que el costo económico se acerque al mínimo 

pretendido --primer prerrequisito del desarrollo del transporte automotor-- 

en cuya'vecindad puede pretenderse una estructura tarifaría óPtima. Ello, 

por - cuanto las grandes inversiones realizadas en el subsector vial --y 

sector transportes en general-- tienen el mismo propósito de disminuir el 

costo global del transporte. 'Si ocurre, 'por ejempló, que luego de pavi-

mentada una carretera, anteriormente de grava, la ihtilización de la capa-

cidad de los camiones o la frecuencia de viajes disminuye por inconsecuen-

cias de la - edtructura tatifaria, Ia inversión no resulta entonces suficien-

temente compensada, en cuyo caso Sería preferible no hacerla. La estruc-

tura tarifaria debe permitir un margen razonable dé beneficios al empre-

sario'automOtor, en la medida que éste'logre minimizar sus costos, al 

elevar al máximo la utilización de los vehículos, y siempre que éstos 

sean los máS . 'adeCuados. 

Los costos de operación son variables con'el tipo Ile Vehículo. 

Anteriormente se demostró que  el mercado de demandas regionales se satisface 

más eficientemente utilizando el camión III qué el  camión II. Así, la 

zona de influencia - de este último tip8 debiera limitarse'a funciOnes 

nacionales y de acopio, especialmente en distancias aproximadamente de 

100 kilómetros. (Véanse de nuevo los cuadros 13 y 14.)  Para  distancias 
mayores 4 AProimadaMenté de 100 a,300Lkiiómetros,.ntiarece:adecuedo este ••, 
tipo, siendd.r-PreferibIéel  caMiónde,6  a C  toneladas: de:CapaCidad„ que 

puede4f:recogtóménortsAtieLeL.:Camión IL sqneel 
camión III también  -En cuantas.  éste, que resulta el  más eficiente „ , 

--según los datos de que se dispone-- para distancias de aproximadamente 

/300 hasta 
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300 hasta 900 kilómetros, tiene el serio inconveniente de provocar costos 

de infraestructura muy altos, según se indicó en la sección 4. Apoyándose 

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 

camión III es muy eficiente-- utilizar camiones de capacidad de 10 a 12 tone-

ladas, de 3 a 4 ejes. Estos provocarán costos de infraestructura más redu-

cidos y muy similares por operación en distancias de hasta 700 a 000 kiló-

metros. Sobre los 900 kilómetros el transporte automotor tiene costos de 

operación --si, bien proporcionalmente menores que en distancias inferiores-- 

generalmente superiores a los de modos , alternativos. Lo anterior no implica 

una sustitución del parque automotor sino una tendencia progresiva a la 

reposición. 

Diversos aspectos influyen también en el desarrollo de las empresas 

automotoras: a) Organización. .Es importante que las empresas ofrezcan 

servicios seguros, regulares y oportunos, lo que se logra a través de una 
buena organización-31/  y administración, y que puede darse con mayor faci-

lidad y ahorro en eppresas grandes y/o cooperativas.•Luena parte del 

transporte regional sin embargo, es realizado por empresas que tienen 

únicamente un camión y/o que ofrecen el servicio en forma ocasional..  
32/ 

b) Exceso de ofertas debido al gran número de vehículos de carga. Esto 

puede corregirse a nivel nacional, a través de restricciones a la impor-

tación de vehículos --ya.referido en la sección 4-- que permitan regular 

su número, y también .mediante convenios que aseguren determinadas demandas 

entre las empresas establecidas y los usuarios. c) Competencia entre 

vehiculos originarios  4e  los distintos países centroamericanos, que 

.31/ huy buenas ideas en cuanto a organización de empresas de transporte 
automotor se desarrollan en - Raúl Leclair, Algunas alternativas para  
la organización del transporte de carga por carretera entre los  
paises de Centroamérica,  SIEGA, 1973. 

32/ En el Informe dé la encuesta  sobre disponibilidad de los servicios 
y tarifas de transporte interno y externo de carga en Centroamérica, 
PROLIECA-SIECA-BCIE, 1972, se analizan diversos aspectos relacionados 
con las empresas de transporte automotor, que aquí se omiten. 

/operan con 
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operan con diferentes  cos  tos Esto puede corregirse a través del 

acuerdo unánime de los países para homogeneizar impuestos y los precios 
34/ 

finales de los insumos del transporte:—  

De los párrafos •  anteriores se concluye que las políticas adoptadas 

para amortiguar el efecto de la crisis de energéticos no han colaborado 

al desarrollo de la industria del transporte automotor. Por un lado el 

aumento de las tarifas no eStimula ala utilización óptima de los vehículos 

ni a mejorar la organización de las empresas, sino más bien desalientan a 

algunos usuarios y, por otro, los precios de venta de los combustibles 

adoptados por cada país han significado mayores discrepancias en los 

costos de operación de sus vehículos. 

Por otra parte, combinando las conclusiones parciales de esta sec-

ción con las obtenidas en las secciones anteriores, se concluye que con-

viene más desarrollar el transporte automotor cuando tiene capacidad de 

absorber eficientemente sus propias demandas (sección 3), que pretender 

ampliar su zona de influencia desplaZando a otros modos (secciones 2 y 3). 

Lo primero se logra - utilizando camiones adecuados (sección 4), con un 

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

(sección 1). La pciliticd de  di-rollo de esta actividad, en consecuencia, 

debe ocuparse no sólo del tipo de camiones, sino también del número de 

unidades, tendiendo así a mantener un equilibrio económido y financiero 

entre oferta y demanda. 

6.  Ingresos fiscales derivados del transporte automotor  

Los ingresos fiscales derivados de la operación del transporte automotor 

provienen fundamentalmente de  -los impuestos aplicados a los insumos. Es 

usual que en algunos paises latinoamericanos estos fondos se destinen 

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

departamentos o direcciones de oarreteras,, generalmente en los rubros de 

31/ Véase de nuevo la nota 7 de este capitulo. 
34/ Como la venta de insumos no está restringida a vehículos extranjeros 

en tránsito,  es ciscutibje '1a -conveniencia de la política adoptada 
por algunos países (Guatemala y Costa Pica en diesel) de no aplicar-
les impuestos. 

/mantenimiento 
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mantenimiento y reposición. Ello les permite un financiamiento seguro y 

previsible, lo que mejora la planificación y ejecución de esas activida-

des. De ahí la importancia de determinar y evaluar estos ingresos. 

En el cuadro 16 se anotan los impuestos medios esperados para 1974, 

por 1 000 kilómetros de recorrido de cada vehículo tipo. Para obtener 

el ingreso ponderado por Dais, se adopta una clasificación media de 

tránsito deP automóviles, 50 por ciento; autobuses, 10 por ciento; 

camiones II, 35 por ciento, y camiones III, 5 por ciento. (Para com-

pletar los datos que faltan en algunos países se usan los valores corres-

pondientes a los promedios centroamericanos.) 

Cuadro 17 

IMPUESTO MEDIO PONDERADO GENERADO POR EL TRANSPORTE 
AUTOMOTOR, 1974 

(Pesos centroamericanos por mil kilómetros) 

Carpeta 
pavimentada  

Carpeta 
de grava 

Promedio Centroamericano 21.8 29.6 

Guatemala 15.5 22.4 

El Salvador 17.3 21.2 

Honduras 16.7 22.8 

Nicaragua 19.9 30.3 

Costa Rica 26.6 35.9 

Fuente: Cuadro lo. 

Para evaluar los resultados anotados en el cuadro anterior es pre-

ciso clasificar previamente los propósitos implícitos en la política 

impositiva. 

Véase, Consideraciones sobre la amnliacrón de la Red Vial Centroameri-
cana, op.  

/Debe pretenderse 
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Debe pretenderse en general, obtener suficientes ingresos que  corn-

pens en  la inversión vial realizada o permitan reponerla, timando en 

cuenta dos limitaciones básicas: , no incrementar los costos de 

transporte automotor hasta el extremo de que dificulten o impongan 

limitaciones al desarrollo de sectores o regiones, y b) lograr costos 

financieros del transporte aUtomotor que estimulen a los usuarios del 

transporte en general, a una selección óptima de modos y submodos. 

fiabas limitaciones han sido referidas en.secciones anteriores. Tenién-

dose muy presente la 'validez de ellas, se analizan ahora los propósitos 

principales. 

Los ingresos de Guatemala, El Salvador y Honduras resultan Suma-

mente bajos en ambas carpetas. En Nicaragua  -se obtiene un buen nivel 

debido al aumento en los iMpuestos de los combustibles. En Costa Rica 

se alcanzan valores bastante altos, pero se logran básicamente a través 

de las impuestos aplicados al automóvil, con lo que la política imposi-

tiva resulta acorde con los planteamientosteriores. 

De lo anterior se concluye que para lograr los objetivos y mantene-

ner las limitaciones ya referidas sobre politice impositiva, parece ser: 

en transporte de personas, la adoptada por Costa Pica (aunque quizá no 

tan exagerada y ofreciendo un buen servicio colectivo); en el transporte 

de bienes, el nivel adoptado por Nicaragua, (para el camión II) pero con 

la proporción, entre camiones tipo, de Costa rica. 

En cuanto a política impositiva sobre combustibles, no cabe duda 

que la de Nicaragua resulta la más adecuada en relación con los objetivos 

y limitaciones referidos, salvo pequeftos ajustes que habrían que intro-

ducir en el precio e impuestos de ambas gasolinas. En cuanto a la polí-

tica impositiva sobre los demás insumos, no parece conveniente aumentar 

los rubros de llantas y mantenimiento por cuanto afectan significativa-

mente el costo de operación en carpetas de grava, repercutiendo princi- , 
palmente en regiones aisladas cuya población tiene un ingreso menor, 

siendo preferible afectar la importación de automóviles método que 

sigue Costa Rica (Véanse los anegos A y B.) 

/Por otra 
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Por otra parte, la política de mantener constantes los impuestos 

significará probablemente un ingreso menor que  el  esperado debido a la 

disminución de tránsito.; derivada del aumento de precios de los combus-

tibles. Asimismo, este ingreso probablemente será aún mucho menor que 

el esperado 7-de acuerdo con el crecimíento.normal. e histórico del trán-

sito-- ya que la disminución relativa del tránsito ha sido mayor. 

CVéase,e1 anexo 3.6/ Por otra parte, la disminución de ingresos es 

más significativa, si se .considera quejos.costos de infraestructural. ..2/ 

han aumentado también  COMO consecuencia de la crisis. 

Otra forma de ingreso fiscal que cumple muy eficientemente.  con  las 

condiciones anteriores, es la aplicación  de  cuotas o peajes en algunas 

carreteras. Estp,método tiene la ventaja adicional de: incentivar o 

limitar el transporte automotor en carreteras que sirven regiones  deter-

minadas; .  restringirla circulación  en  carreteras congestionadas o com-

petitivas con otro modo que  se  pretenda estimular; y alentar o restringir 

la Utilización de determinados vehículos tipo. Por ello, puede ade-

cuarse pon bastante facilidad  a  .objetivos de. desarrollo. 

36/ El método seguido en el anexo C puede aplicarse a los  subs  ectores 
ferroviario, marítimo 'y aéreo. En estos casos, con bastante más 
facilidad y precisión, ya que el tránsito que generan esos modos 
es previsible por responder a frecuencias determinadas y conocidas. 
Así, con cálculos muy simples podrán estimarse ingresos fiscales y 
egresos en divisas en el sector transportes. 

32/ Especialmente el asfalto, y también equipos y transporte. 

/V. INFLUENCIA 
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INFLUENCIAlk -RENTABILIDAD -DE PIICYBCTOS  VIALES  

El significativo aumento de los costos marginales a corto plazo de opera-

ción de los vehículos (excluidos lts impuestos) analizado en el capitulo III 

introduce variaciones en la rentabilidad de proyectos viales, con respecto 

a la que tenían antes de la crisis. 

Ello por cuanto los ahórros, Para un mismo tipo de obra (mejoramiento 

de carpeta cl trazado, por ejemplo)-son mayores. -  También 'la inversrón nece- 

 .— saria . para_logratAos es_mayor—__ 

,Para  evaluar la influencia que ha tenido  la  crisis  de  energéticosen 

la rentabilidad de proyectos viales, se han planteado ciertas hipótesis 

que  se  juzgan representativas de situaciones reales.. Con frecuencia se -  - 

presentan dos alternativas: .40- la eleOción de Oarpeta de rodado, que gene-

ralmente consiste en la decisión de cambiar la carpeta de tierra a grava y 

la de grava  'á»  paviMentada, *» b) la seldcción de una pendiente para el 

trazado de un tramo dado. 

En este capitulo se analizan ambos casos. Para ello se recurre a 

los costos marginales de operación que se estiman.válidos para el promedio 

centroamericano.— También se edtudia la - incidencia de la velocidad ,de 

circulación en los costos para comparar los ahorros que se obtendrían 

mediante su regulación con aquéllos que se obtienen a través de inversiones. 

En el anexo B se desarrollan los antecedentes que permiten evaluar 

la variación de costos con-la , pendiente y la velácidad., 

1.  •»Cambio de carpeta de grava a pavimentada  

El análisis consite en determinar el volumen de tránsito en los periodos 

anterior y posterior a la crisis para obtener una relación beneficio-costo 

unitaria. Para ello es preciso estimar los ahorros e inverSiones en ambos 

períodos. 

Para el primer caso se dispone de los datos de costos  er, ambas carpe-

tas, y se adopta la misma composición tentativa» ' tránsito anotada en 

1/ A nivel de cada país se pueden repetir los cálculos utilizando la 
— misma -metodología y los,datos,propios. 
2/ Para estos fines no tiene mayor trascendencia; a nivel de los paises, 

sin embargo (nota 1/ anterior) puede adoptarse otra. 
/el capitulo IV. 
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el capitulo IV. En el cuadrol .18 se indican losHahorroa . correspondientes 

a una pasada de vehículo ponderada a través de 1 000 km, para ambos 
periodos. 

Cuadro 18 

DETERMINACION DE AHORROS PONDERADOS POR CAMBIO DE CARPETA, 1973Y 1974 

(Pesos centroamericanos por 1 000 kilómetros) 

  

1973 

 

1974  
Diferen Costo para 

  

Factor 
de pon 
riera-
ojón 

      

Tipo de , 
vehículo 

Costos para 
carpetas  

pavimen De 
tada grava 

   

Diferen 
¿las  

pondera 
das 

Diferen 
olas 

cias .  carpetas Diferen 
Pondera Pavinen De,,,  

das tada grava 

Automóvil 27.2 35.4 8.2 4.10. 35.7 1...5.7 10.0 5.00 0.50 
Autobús 53.2 73.6 20.4 2.04 71.9 96.4 24.5 2.45 0.10 
Camión II 65.4 97.4 32.0 11.20 86.5 123.0 36.5 12.78 0.35 
Camión III 129.3 207.6 78.3 3.92 176.3 269.4 93.1 4.66 0.05 
Total 
ponderado 21.26 24.89 1.00 

Fuente:  Cuadro . 

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 

Si debido a qUe , e1'costó_enarPeta de :grava  es:proPOrciOnalmente menos 

significativo, que en la pavimentada.' aumento entre las dos 

diferencias es ,de 17 por_ciento. 

El  cálculo de la inversión-para ambos periodos reviste especial 
dificultad debido a que el precio del asfalto (excluido el impuesto) 

también fue sensible a  1a.crisis. 4/-  En.  algunos paises las fuertes 

3/ Véase de nuevo el cuadro 8. 
27/ Ha sufrido variaciones muy distintas entre si en los paises-centro- 

americanos, llegando el precio de Venta (incluidos los impuestos) 
hasta el 200 por ciento, lo que lleva a suponer que esté subsidiando 
a otros derivados. 

/variaciones 
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variaciones del costo no se reflejaron en la misma proporción en el pre-

cio de venta, mientras que en otros no se registraron cambios signifi-

cativos (aunque cabe esperarlos). 

La  imposibilidad  de  obtener un valor ,  promedio centroamericano para 

el Costo de pavimentación,'pOsterior a la crisis, evaluado económicamente 

y'represéntatiVo -de la. región, impide determinar'el voldmen de tránsito 

.de equilibrio (qte, logra una relación beneficio-costo igual a urió) en 

ambos aos.  Sólo se puede Concluir que si el aumento  dl  tosto de la 

inversión marginal --excluidos impuestos, intereses y utilidades- .- nece- 

saria para pavimentar con asfalto (pavimento asfáltioo, doble o simple tra-

tamiento) fuera inferior al 17 por ciento se justificarían estas inversiones 

con volúmenes de tránsito más bajos-que las que se necesitaban con anterioridad 

a la crisis ;tanto  ms  inferiores cuanto menor haya sido el aumento del 

costo de aquella inversión marginal. En cambio, 'si el aumento del 

costo fuera superior al 17 por ciento se requeriría que los volúmenes 

de tránsito fueran mayores en la misma proporci5n. 2/  

Es bastante más favorable el cambio de la superficie de rodado 

de tierra por la carpeta.  de  grava, pues por un ladoAos'ahotros son 

mayores que_lps  cuantificados en él casó- anterior, y por, otro, la 

inversión marginálnb ha ,tenido grandes inCrementos..(sólblos correspon-

-dientes a transporte y eventualmente equipos). Se considera, por tanto, 

sumamente Conveniente que  en  cada pais se determine el volumen de 

tránsito de equilibrio por'subregión o camino de tierra tipo.
6/
— A nivel 

regional esto no  es  posible Por  la  poca  representatividad que tienen en el 

cOnjunto los:.diversoacostoS'de operación:en caminos de tierra. Por'ello se 

recomienda realizar el estudio a nivel de países y para sus propios caminos . 

de tierra tipo. 

2. Disminución de la pendiente  

Esta situación hipotética se analiza determinando las inversiones máximas 

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 tránsito de equilibrio propio. 

6/ Según se indica en el capitulo 1131 y en el anexo A, no es posible 
obtener costos marginales de operación de los vehículos en caminos de 
tierra que resulten confiables y representativos de la región. Por ello 
el análisis 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 análisis se adoptan: la pendiente de 5 por ciento, 

que puede disminuirse  a3  por ciento mediante trabajos cuya inversión se 

pretende cuantificar en el máximo;-7/  y la carpeta  de  grava, por cuanto 

este tipo de caminos es.más susceptible de mejoras, mientras las carrete-. 

ras pavimentadas generalmente tienen trazados Más definitivos. En el 

cuadro 19 se anotan los costos marginales correspondientes a cada 

pendiente y el ahorro respectivo para ambos &íos. 

Cuadro 19 

DETERMINACION DE AHORROS PONDERADOS POR CAMBIO DE PENDIENTE, 
EN CARPETA DE GRAVA, 19.73.-Y 19 74,  

(Pesos centroamericanos por 1 000 kilómetros) 

1973 1974 

• Tipo de 
vehículo 

Costos para 
.pendientes de  
3'Por 5 por 
ciento ciento 

Dife- Costos para Dife- Factor Dife- 
i Dífe- renc ren- ren- 
as pendientes de rencias  ce  po 

cías 

n 
ponde 3 por 5 por 

cias ponde dera- 
radas ciento ciento radas cíen 

Automóvil 35.4 36.1 0.7 0.35 45.7 47.2 1.5 0.75 0.50 

Autobós 73.6 75.1 1.5 0.15 96.4 99.9 3.5 0.35 0.10 

Camión II 97.4 99.2 1.8 0.63 123.0 127.0 4.0 1.40 0.35 

Camión III 207.6 215.7 8.1 0.41 269.4 288.0 18.6 0.93 0.05 

Total pon-
derado 1.54 3.43 1.00 

Fuente: Anexo B, cuadro B-7. 

7/ Los costos de operación 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 disminución de pendiente del 5 al 3 por ciento. Los 

trabajos necesarios para lograr esta reducción implican una inversión 

cuya rentabilidad varia con el volumen de tránsito. Se llega así a un 

caso hipotéticucon dos grados de libertad. 

Se estimó preferible adoptar un supuesto de tránsito de 500 vehículos 

al dia,y a base de éste determinar ;  la  inversión máxima rentable que 

podría admitir este tipo de trabajos, tomando una vida útil de 30 arios 

y una tasa de actualización del 12 por ciento anual. 

Cuadro 20 

DETERMINACION DE LA INVERSION MAXIMA RENTABLE EN  TRABAJOSDE 
DISMINUCION DE LA PENDIENTE.  DEL 5 AL 3 pog.CTENTO PARA UN 

- VOLUMEN  DE TRANSITO DE 506VEHICULOS AL DIA, 1973 Y 1974 

Rubro Unidad 1973 1974 

Ahorro ponderado' Pesos centroamericanos/km 0.00154 0.00343 

Tránsito supuesto Vehículos/ario 182 500 182 500 

Ahorro anual Pesos centroamericanos/km 281.1 626.0 

Factor de  recupe-
ración del capital 0.124 • 0.124 

Inversión (sin _ 
impuestos,  
intereses- , ni 
utilidades) Pesos centroamericanos/km .2 267 5 048 

Fuente;,•.. Cuadro 19. 

De los valores.  el cuadro: 20 se Puede concluir  quePtobablemente 

resultaría oportuno destinar una mayor inversión a trabajos de esta naturale-

za cuyo nivel rentable está condicionado por el Volumen -  de tránsito, 

/La ejecución 
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La ejecución de este tipo de proyectos resulta más rentable después 

de la crisis; así por ejemplo, un proyecto específico ci:;11 un tránsito y 

un costo de ConstrucCión más o menos parecidos antes y: 'después de la 

.crisis, pbdría admitir rentablemente una inversión 120 por ciento superior 

a la máxima que podia justifiCar jse para el mismo  - antes de la crisis. 

Si el tránsito disMinuyera'5 2 por diento '(véase  anexo') y loS costos de 

construcción crecieran 20 per'bi6htó, —  la inversión admiiible superaría 

en un 77 por ciento a la prevaleciente antes - de - la crisis. 

Del análisis anterior'se concluye que en el mediano plazo se 

presenta una buena opción para disminuir el efecto de la crisis a través 

de inversiones en mejoras. Asimismo cabe insistir que las inversiones 

para cambiar las carpetas de tierra- e'grava pueden resultar tan 

converlientes como lcc c,ue se hagan en mejoras. . . . 

Los  casos aquí analizados deberían plantearse en cada uno de los 
países con base en costos de operación, volúmenes y composición de 

tránsito y.costos_de infraestructura propios. Ello contribuiría sin duda 

a una mejor identificación de los proyectos. Asimismo, deberían 

reevaluarse los proyectos existentes a la luz  de  estos antecedentes. 

3. Incidencia de la velocidad 

En el anexo B se indica la variación que experimentan los costos margi-,  

.nales delautomóvil en carpeta de rodado pavimentada,'en función de la 

velocidad (en 1974). El mínimo corresponde a la velocidad dé 56  kilómetros  

por hora con un costo de 35.70 pesos centroamericanos por  mil  kilómetros.  

Se podrían obtener economías' Significativas mediante fa fijación 

de limités -da velocidad. Así, por ejemplo, y siemprea partir de casos  

hipotéticos, puede suponerse un tramo de 100 kilómetros en el que circulan 

automóviles.  .a  una velocidad de so kilómetros por hora.. la :reducción de 

8/ Como consecuencia de la crisis, en los rubros de transporte y equipos. 

/ésta a 
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ésta a 56 km por hora 7-que minimiza el costo-- da una economía -' de . . 

0.16 pesos centroamericanos en los 100 km. Se podría obtener el mismo 
' ' 

beneficio del caso anterior--
10/ 

 en un ario, con un tránsito de sólo 

86 automóviles por día (siempre en un tramo de 100 km). 

,Lo anterior conduce a dos conclusiones: a) Si bien, según ya 

se vió, seria posible amortiguar el efecto  de  la crisis en la economía 

mediante inversiones en el subeector vial, también se podría lograr 
, 

esto a través de restricciones a la velocidad, que podrían  obtenerse 

indirectamente por medio de impuestos a los insumos. Para estos fines 

la gasolina premium seria la más indicada, con lo que se estaría tendiendo 

también a alcanzar Otros objetivos (referidos en el capituló IV), y b) si 

las grandes inversiones destinadas a aumentar la capacidad de la vialidad 

existente se basan en que permitirían un aumento de la velocidad de los 

automóviles sobre 56 km por hora, la diferencia de costos de operación 

resulta negativa y constituye un costo adicional que se agrega al de la 

inversión (véase el anexo 8), cuyo total debe ser compensado con econo-

mías de tiempo, lo que es sumamente improbable. A la inversa, si las 

velocidades actuales --en aquellas vías cuya capacidad se pretende 

amplial-- son muy bajas y el propósito del proyecto es permitir el trán 

sito a velocidades que minimicen el costo, entonces la diferencia de 

costos de operación constituye un beneficio que se agrega a las econo-

mías de tiempo. Sin embargo, acuellas velocidades muy bajas --y cuya 

superación 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 vías centroamericanas supuestamente congestionadas. 

Por lo tanto, la evaluación de las inversiones para la-ampliación de la 

capacidad, vial, debe. plantearae);de  acuerdo  cOndastconsideraciones ante-

riores; VaIórandiel T tiempó - egúnel:Costo  alternativo,  .ycOnCluyendo 

sObre , la,base de,coMparer.las rentabilidades de Los proyectó:e  de  ampliación 

cob IaS'Ile-proYectosde  mejoras (como las analizadas  en  las secciones  

anteriores). 

.9/ El'CoStb- de oPeración'para 80 RM/h es de 37 . .3 pesos centroameri-
canos/1000 km (véase el cuadro- -8  del  anexo B.) 

10/ De 5.048 pesos centroamericanos/km al ario, en 1974. 

/4. Conclusiones 



• CEPAL/MEX/74/17 
Pág. 74 

- 4. Conclusiones glbhales  

En síntesis, los efectos de la crisis se pueden compensar en el mediano 

plazo a través de inversiones en infraestructura vial orientadas a mini-

mizar el costo económico, lo que probablemente implicará una reasignación 

de recursos, tanto a nivel sectorial como dentro del subsector vial. Para 

lograr que sea óptima, debería efectuarse, entre otros, una reevaluación 

de los proyectos actualmente en estudio e identificar nuevos proyectos, 

todo ello apoyado en las actuales condiciones de costos de operación y 

de infraestructura. 

Pareciera preferible,pues,asignar mayor prioridad a los proyectos 

de mejoras- Asimismo, habría que dar prioridad a los proyectos de 

caminos vecinales-- --nuevos y de mejoramiento-- para cuya planificación 

y disefto resulta conveniente tener presentes las consideraciones anteriores 

sobre carpeta de rodado y pendiente. 

11/ De acuerdo con la experiencia del autor de este trabajo, a través de 
numerosos estudios de factibilidad, estos proyectos resultan muy ren-
tables. Asimismo, los mayores beneficios que generalmente se esperan 
de inversiones viales provienen de los ahorros de tránsito directo o 
propio de una carretera, y no tanto de aquéllos derivados de demandas 
de tránsito indirecto, atraído o desviado, ni de economías de tiempo 
o diferencias positivas de costos de mantenimiento. 

12/ En los estudios referidos en la nota 1 . del capitulo IST, se con-
cluye claramente la conveniencia de apovr el desarrollo del transporte 
y de los sectores productivos y sociales a través, entre otros, de la 
construcción de caminos vecinales. 

/ANEXOS 
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Anexo A  

ESTUDIO DE COSTOS MARGINALES DE OPERACION DE VÉHICULOS TIPO 

En este anexo se pretende determinar, mediante estimaciones, -los costos 

marginales de operación de los tipos de ve4culas más-usuales en Centro-

américa, con el propósito de evaluar en qué medida,fueron,afectados por 

los aumentos de precios de,los combustibles. 

Se tomó como afto base 1973, en el período Anterior a 1a crisis de 

octubre. Así, los incrementos de,costos de operación se calcularon por 

la diferencia experimentada por ellos entre ese lapso ylos primeros 
1/ 

cuatro meses de 1974.7. 

Para la determinación de los costos de operación se consideraron 

los costos marginales de-corto plazo)/..que en el transporte-automotor 

son los siguientes:21  combustibles y lubricantes, llantas, manteni-

miento y depreciación. . 

Como los costos de operación varían según los tipos de superficie 

de rodado, se analizaron tanto las carpetas pavimentadas como las de 

grava. Se excluyó la SuPerficie de rodado de tierra debido a la imposi-

biliact de obtener promedios representativos de la región 

1. Parámetros considerados 

Dada la variación de los costos marginales de operación ante diversos 

parámetros, fue preciso fijar éstos como base de cálculo. 

Pendientes 

Se tomó la pendiente media correspondiente a. terreno ondulado:, 

por resultar el más común en la topografía Y caminos centroamericanos. ' 

1/ El presente trabajo se realizó eh mayci-julio de  '1974,  por lo que la 
variación en estudio será la experimentada entre enero-septiembre de 1973 
con enero-abril de 1974. 

2/ Para un estudio de esta naturaleza no corresponde usar --ni existen antece 
dentes para determinarlos--.costos medios o rarginales de largo plazo. 

3/ Véanse los estudios citados en la nota 1/ del Anexo .B. 
4/ También se estimó como promedio. 

/La pendiente 
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La pendiente para este tipo  de  terreno fluctúa alrededor del 3 por 

ciento, por lo que se adoptó este mismo valor. 

Velocidades  

Para cada tipo de vehículo se consideró la velocidad de máximo 

rendimiento de combustible, que generalmente coincide con la velocidad 

que minimiza el costo marginal, pues si s hubiera aplicado una veloci-

dad distinta, se habría ekagerado la participación de la componente por 

combustible en el costo marginal. Por Otra.parte, la operación automo-

tora tiende la velocidad que minimiza el costo marginal, lo que corro-

bora la representatividad de las velocidades adoptadas, que fueron las 

siguientes: i) velocidad de 56 km/h en Vehículos livianos y medianos, 

y ii) velocidad de 40 km/h en vehículos peiados. 

c) Radios de curvatura e intensidad de tránsito  

No se introdujeren correcciones especiales por estos conceptos per 

censiderar que en el promedio global del transporte por carretera no 

tienen una incidencia de costo significativa. Además habría resultado 

sumamente difícil obtener un promedio representativo y confiable." 

d) Valoración de los rubros de Costos  

Se adoptaron dos valoraciones distintas: la financiera, válida 

para el usuario, y esta misma pero excluidos los impuestos. Esta 

última, si bien se aproxima a la valoración económica, no llega a 

serlo exactamente por cuanto adolece de no estar afectada por conside-

raciones .económicas referenteSentre -otras a la tasa  de  cambió, even-

tuales subsidios y la ntiliZáción de! Mano dé obra'desocupada y Sin .  

alternativas de ocupación productiva,. 

5/ Para ello habría sido necesario obtener un promedio ponderado en 
base a los- vehiculos-kilómetro scilicitantes de la vialidad.' 

/2. Datos  



CEPAL/NEX/74/17 
Pág. 79 

2 - 129.122.-Z-511-42124 • • . 
Para la determinacióri CdautitatiVa de - ios costos Marginales de operación 

se utilizaron datoa-ijobte'yreei rosde.AOS:iUSUMOS'y sobre estándares o 

_indicadores de-consumos-y desgastes.. La-mayor-parte-da-la -informacift 

básica. a_.,est .propósi te... se obtuvo -de :Overtpai estudio s de • 
factibilidad  realizados pcir'gruposde consUitores,'IUnciónarios locales 

9 expertpsinaç..19A.41es.,.. especia1menteyara4uatemala, Ilonduras-y- 

El Salvador. para costa 49,11YiNt9agua:,Jse  usaron también los manuales 

de costos de operación respectivos. 

Sobre estas bates se„x,ealizaron ajustes, actualizaciones, exten- -  

tiones y ámpliaCione0, en general, estimaciones diversas„ que han 

permitido obtener valores más o menos aproximados de los o9SP:)0P,Tg -,  
nales a corto plazo de operación de algunos vehículos tipo„, 

a) Resultados  

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

de acuerdo  con  los parámetros, bases de cálculos y datos anteriormente 

referidos. 

En todos los casos se han considerado constantes, tanto  pare el  

periodo de 1973 como para el de 1974, los demás componentes, de costos 

marginales, con el fin de excluir de ellos electos Inflacionarios y 

poder evaluar el impacto del aumento real de los precios de los 

Cail6ustibfes.— 

• , 

 

Todos los costos ,'"COMP es usual en  este tipo de estudios-- están 

referidos a mil kilómetros, cifra adoptada tanto.:cób&unidad::de fácil ' 

operación numérica como por la Seguridad de la constancia  de  estos  cos-

tos marginales. Ello, en modo alguno, limita el análisis referido a un 

kilómetro. 

En los cálculos 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-1 a A-7 en las páginas siguientes.) 

6/ Véase el capitulo III. 
/Cuadro A-1 
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Cuadro A-1 

GUATEMALA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS YENICULOS, 
PARA UN 5 POR CIENTO DE,PENPIOTE„ 1973 Y 1 971' , 

(Pesos centroamericanos por  mil  kil6metros) 

Tipo de 
vehrculo 
2/ 

1973  
Llan-' Manteni- Deprecia 

Total . tibie tas Jmiento .06n ;. 

11 

1974  
-Combus Llan Manten! Deprecia- 

Total tibie tas mto ci6n 

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6vil 42.2 1 1.9 
Autobús • 77.7 27.6 
Cami6n II 91.4 • .29,7 

Carpeta de rodado de Vaya 

Autom6vi 1 50.9 13.8 
Autobús 104.7 31.6 
Cami6n 11 121.2 33.5 

Incluidos  los'  mPuestos  

.2.1 - 5,6 r2-2,61 49.6 ¡90 2.1 5.6 
8.2 16.5 25.4 94.8 44.7 8.2 16.5 
10.5 23.2 28.0 ' 109.5' - 47.8 10.5' 23.2 

4.2 7.2 25.7 59.5 22.4 4.2 7.2 
16.6 24.6 51.9 124.0 50.9 16.6 24.6 
20.8 30.2 36.7 141.6 53.9 20.8 30.2 

Excluidos los impuestos 

22.6 
25.4 
28.0 

25.7 
31.9 
36.7 

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6v11 31.1', 6.4 
Autobús 59. 1 14.4 
Cami6n 11 72.1 15.5 

Carpeta de rodadó de grava  

Autom6vi1 57.7 7.4 
Autobús 81.8 16.5 
Cami6n II 98.0 ' 11.5 

1.7 4.6 
7.4 14.7 
9.6 21.3 

3.4' 
14.8 22.0 
19.1' 27.7 

18.4 ', 38.5 . 13..8 1.7 4.6 
22.6 76.1 51.4 7.4 14.7 
25.7 90.2 33.6 9.6 21.5 

21.0 ' 46.3 16.0 3.4 5.9 
28.5 .101.1 35.8 14.8 22.0 . 
33.7 118.4 37

•
9 19.1 27.7 

10.4 
• 22.6 

25.7 

21.0 
28.5 
33-7 

Fuente: Estimaciones apoyadas en diversos estudios de factibilidad.  
jr-Z:racterrsticas de los vehrculos tipo: 

Autom6vil:_ Ponderado según 50 por ciento autom6yi1 europeo, 30 
- Autobús: Ponderado búsicamente americano de 40 asientos y con 

y de mayor capacidad, a, gasoJina. 
- Cami6n 11: Ponderado entre americano y europeo de 3.5 a 6 to 

2 ejes y 6 !facas. , 
111 Incluye costos por combustibles y lubricantes. 

por 'ciento amer1tano'y 20 por ciento jeep. 
pequeñas participaciones de otros de menor 

neladas de capacidad, a gasolina, con 

/Cuadro A-2 



Automóvil  37,4 . , ,I3.8 
Autobús - 56.2 '25.4 
Camión 11 119.3 36.0 
Camión III  170.7 36.9 

Carpeta de reglado de 

; 1.9 ., 3.8 
": 1 79,98 .. 

,11.(4) 
' ' 3.5 ' 7

•
5 

17.6 22.7 43.0 149.3  
34.6 23.5 75-7 207.5 

, 
 ....  

'grava .., 
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Cuatro , A2  

El.. SALVADOR: C0gQ8 mi,Rq I NALES A  qoRto,plii404 DC 9P:POIQN OE Los VE HICULOS , 
' 0A.RA  01) POR' C1ENTO ; OE PENO lEtiTE , 1973 Y 1974 

¡Pesos. centroamericanos por , m11 ki 6metros  ) 

. 
• 

- y 
Ti po de 11474 1973 - -  
vetrcu lo Zombus- Manten! Depreci a Combus Líen- Manteni Déprec i a- 
. - Total taz. -  - - Intento,- e -- -tWir ........jnt cf 6n 

Incluidos   los impuestos 

Carpeta de rodado  pavinientada 

5.5 19.4 56.9 
1 3.5 - 21.6 102.0 
40.9 46.9 219.4 
42.i.3 _ _ 94 -/- .. 338.1 

Excluidos los impuestos 

Carpeta de rodado ¡Av imentada , 

1.9 3..5 12.5 35. 1  
. 3.5 -6.9 • 17.8 61,0 
17.6 20.9 38.3 124.7 
34.5 21.7 56.2 163.5  

Carpeta de rodado de grava 
, 

Automóvil 33.0 9.2 5.2 
Autob6s 57.3 , 1 5.6  9.9 
Camión II 151.3, 22.6 49.3 
Camión  ón Iff - 258:1 42":6" ' 103.7 

23.4 
45;6 
66.o  
73.7 

28.8  
57-. 0  

14, . 3,8 
3.5 7-5 
17.6.... t, 22.7 
3446 ---. 0.5 

5,2 .  
9'  

., 

" 

17.9 
19.8 
43.0 
75.7 

19.4 
21.6 

82.3 49.3 40.9 46.9 
97.4 103.7 42.3 94.7 

, 

1 7. 2  1 .9 3.5 12.5 
331 .5 6.9 17.8 
47.9 17.6 20.9 38.3 
69.1  34,5 -'' ,:.. 21.7 - 58.2 

21.2 5.2 5.0 13.6 
41.4-  9.9 i2:5 ' " 19.3 

91.3 103.T , 39.0 72.8 

Automóvil 47.3 17.2 5.2 
Autobús -76.7 - 31.7 9 • 9  
Camión II 182.3 45,2 49.3 
Camión 11 I 269.4 48.7 103.7 

Automóvil  25.3 7.4 
• Autobús 40.7 12.5 
Camión  II 94.8 18.0 
Camión  Iii  146.7 32.3 

5.0 13.6 45.0 
12.5 19.3 83'. i 

....,, , 37.6 
39.0 72.8 306.8 , 

Fuente: Estimaciones  apoya4as en di versos estudios de facti bi 1 1 dad'. 
17--Eracteelst1CaS de 10s,.venrou los t'Aso:  

-  Automóvil. Ponderado al 50 por ciento :aUtomóvil -europeo; .50• por ciento americano  y', 20!:por ciento  jeep . 
Autobiíe: Ponderado, con mayor participación  4e5autobus-Ae 40 asientWcon: otros de menos capacidad, 
a gasolina.  
Camión  II:   Ponderado entre camiones americanos y europeos de 3.5 a 6 tone ladas de capacidad, a 
gasolina, con 2 ejes y 6  llantas.   
Camión  111:  Semitrailer  de 15 tone ladas de capacidad,  diesel,  dos ejes  simples  y uno doble (4 ejes en 
total),  con 14  llantas en  total.  

b/  Incluye  costos por  combustibles  y lubricantes. 

/Cuadro A-3 
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Cuadr041-3 

.. 11CHOURAS: COSTOS MARGINALES A'CCRT6 PLAZO ., Of OPERACION Of LOS VENICULOS, PARA 
, uN 3  POR  CIENTO'DE PENii1ENTE,1973'Y'1974 

(Peabs , dentroomericanokrpor. Mil.aicritte.ttos) 

 

1973  
C .ombus- Llan- Manteni- Deprecia. , ,,Combut- Llan- Manteni- 

Total_.»tible tas . -miento c14n- --- Toter'.- -- -las-  - miento 

 

Tipo de 
vehrcul0 

a/ 

Deprecia 
cl 6n 

Incluidos los Impuestos  

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6vil 51.4 13.3 1.4 5.1 31.2  57.9 20.2 1.4 3.1 , 31.2 
Autobús 9

.
45 28.8 5.1 15.7 48.9 115.1 47.4 134 484 

Cami6n 
promedio 147.5 67.3 13:0 ' 26.4 40,0 170,6 90.4 13.8 26.4 40.0 

Carpeta de rodado de gravi 

Autom6v11 61.5 16.3 3.7 7.5 34.0 70.0 24.8 _3.7 7.5, . 34.0 
Autobús 128.0 35.9 14.1 24.8 53.2 151.2 59.1 14:V -  -248 53.2 
Cami6n 

promedio 226.4 88. 5 41".,4 47.4 49.3 67, 0  )18,9 47.4 49.3 

: . 1fxcluidn's los impuestos  

15.4 
36.0 

74.5 

1 8.9 
44.9 

,,07.9 

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6vil 
Autobús 
Cami6n 

promedio 

39,8 
70.9 

120. 8 

8.5 
17.4 

48: 0 

1.2 
4.4 

Carpeta de rodado de grava • 

Autom6vil 48.1 
Autobús 105.2 
Cami6n 

Promedio  

4.7 25,4 46.7 
12.5 44.6 97.5 

, 36.8 147.3 

. 1.2: 
4.4 

- 4.7 
12.5 

25.4 
44.6 

12.0 .24.0 36.8 

3.3 6.8 „, 27,6 

12.3 
22.5 48.7 

-36.0 -45.1 45.5 

10.4 3.3 6.8 27.6 56.6 
21.7 12.3 22.5 48.7 128.4 

63.0 36.0 45.1 45.5 222.5 

Fuente: Estimaciones apoyadas en diversos estudios de factibIlidad. 
a/  Características de los vehículos tipo: 

- Autom6vil: ponderado  al  50 por ciento europeo,  30  Por ciento  amen l 
"r.o tonelada (camioneta). . . 

- Autobús: Ponderado al 70 por ciento autobuses de 40 asientos  y.30  
• Cami6n: Ponderado según 50 por ciento ,  entre los cainiones 11 y 111 

la nota a/ Içudro A•2, respectivamente. 
..b./ Incluye costos por ambustibles y lubrIcantes. 

Cane.1 2P.por.ciento cam16n liviano de 
, . • 

pOr.tiento.dé 12 atieritót, a gasolina. 
utadOs en  El - Salvador,  y referidos en 

/Cuadro A-4 
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Cuadro A-4 

NICARAGUA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHI CULOS, PARA 
UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE,  1973 Y 1974 

; (Pesos. ce ntroamer loangsHoor m41  Id támetras  ) 

1975 19_74  
P9 de _ ...„ __Matute/1i- . .0 epreci a- „. -L -Manten i - Deprec i a 

vehículo *jotal , te miento -ti-66 ':' Total ti b le tas mi ento cien 

- • • impues-tos  

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6vi 1 56.0 11.0 2.2 7- 8 35.0 63.4 18.4 2.2 -- ' 7.8 " 35.0 
C ami 6n I I 76.1 31.2 10.7 14.7 . ,19.5 , 96.8 51.9 . 10.7 14.7 19.5 .. 
C ami 6n 111 144.5 48.1 V. 1 29.6 ,43.7 . 1 95. 2 ,9. 8 .. 2.3.1 29.6, 45,7 ,,!,., 

.. . . , . „ 
Carpeta de rodado de grava ... , . ... 

Automóvil 67,0 15.3 6.7 11.2 35. 8 75.9 22.2 6.. 35. 8  
C am i 6n  II 120.0 38.4 30.1 300 1 21,4 146.4 64.8 50.1 30.1 21.4 
Camión 111 250.6 650 79.7 -53.0 54.6 317.7 130.4 79.7 . 53.0 54.6 

. 
Excluidos los impuestos . 

Carpeta de rodado pavimentada 

C ami ón II 56.6 18.7 7.2 15.8 16.9 
Camión III  120.1 

_ 
41.3 11.1 

. 
27.5 

,5.7 .. 8.-7- 16448.. 31 8125 .. 31 1:  11 61  

27.5 40,2 40,2 
.. 

7 1 . 8 55.9 ' 7. 2 13.8 16.9 
5.7 28.7 Automóvi I 42.8 6.8 1.6 

Carpeta de ro-dado de dravg  
N 

IA UtOM6V I I 48.8 6:2 5.9 8.4 26.5 55.3 ,14.7 - 5.9 . 8,4 26.3 
C ámi 6n I I 88.5 25.5 20.1 26.6 18.5 107.5 42.3 20.1 26.6 18.5 
C ami 6n 111 192.3 54.5 35.2 54.5 50.3 250.5 112.7 33.2 54.5 50.3 

Fuente: Estimaciones apoyadas go el  estudio Manual de costos de overac 1 6n -.de los vehículos, 1972,  Ministerio   de 
, Obras Pa 1 leas, N i caragua, y en d iverSos: estudios 'de factib i 1 tdad. 

a/ Caracter ígticas de 1as vehículos ti po: , ' • . , 
- Automávi..1: Ponderado al 50 por ciento entre automávi les europeos y americanos.- .' 
- Cami 6n  II:  Americano o europeo de 3.5 a 4.0 toneladas de capacidad, a gasolina, con dos ejes y 6  llantas.   
- Cardán I II:   Semi trai 1 er de 15 tone !atlas de capac i dad diesel dos ,eje.s simp les ..y .,ur,o dob le (4. ejes en 

t o t a 1 ) , y '14 1 tarit,as en,-  fot a t.:  
O/ Incluye  costos por  ceabusiib íos y lub•ric,:-nte a,  

• 

:;. 

/Cuadro A-5 
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- Cuadro A-5 

COSTA RICA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS, 
PARA ON 5 POR CIERTO DEPEROIENTE, i975 Y 1974 

' (Pesos aentroamericano -s. per. mi 1 kl 1-6Metros  ) 

Tipo de 1974  
vehículo Combus- Llan- Manten! Deprecia Combus Oso- Manten! Deprecia- 

a/ Total tibie tas miento ci6n Total tibie tas miento ci6n 

111- 
 

Incluidos los los impuestos 

Carpeta de rodado pavimentada 

Automóvil 62.5 15.7 
Autob6s 105.1 10.8 
Cami6n 11 61.8 i0.6 
Cam idn 111 180.2 35.6 

Carpeta de rodado de grava 

2.4 
11.8 
8.5 
18.2 

7.2 ' 37.0 75-5 
49.6 52.9 123.1 
22.7 20.0 79.6 
48.3 78.1 240.1 

28.9 
28.8 
28.4 
95.5 

2.4 
11.8  
8.5 
18.2 -.  

7.2 
49.6 
22.7 
48.5- 

57.0 
32.9 
20.0 

' 78.1 

Automóvil 80.3 19.3  7 .5 10.7 42.8 95.71 34.7 7.5 10.7 42.8 
Autob6s 174.4 13.4 32.6 88.6 59-8, 197.0 36.0 52.6 88.6 59• 8  
Camión 11 104.3 15.3 26.6 41.1 25.5 _ 126.7 35.7 26.6 41.1 23 .5 
Camión III 290.1 46.7 62.7 87.0 95-7 368.6 125.2 62.7 87.0 95-7 

Excluidos los impuestos 

Carpeta de rodado pavimentada 

Autom6v11 23.7 9.8 2.1 2.1 9.7 56.9 23.0 2.1 2.1 9.7 
Aetneds 74.6 10.8 10.9 32.0 20.9 92.6 28.8 10.9:. 20.9 
Cami6n II 53.0 10.6 7.8 18.5 16.1 70.8 28.4 7.8 18.5 16.1 
Camión 111 156.7 35.6 17.3 • 39.9 .63.9 2 16.6 95.5 170 39-9 65.9 

Carpeta de rodado de grava 

Autom6v11. 32.5 11.8 6.5 :11.2 485 27.4 ' 6.5  32 11.2 
Autobús 127.0 13.4 31.2 57.1 25.3 149.6 56i0 3 1. 2 57.1 25.3 
Cami6n 11 90.1 13.3 24.5 33.5 18.8 112.5 r-  55.7 244- 35 •5' 18.8 
Cami6n 111 254.9 46.7 .59.6 71.9 76.7 333..4 • 125.2 59.6 71.9 76.7 

Fuente: Estimaciones apoyadas en el estudio 'Costos de operación _para vehículos automotores típicos en 
Costa Rica',  1968, Ministerio de Transportes, Costa Rica, y en diversos estudios  de  factibilidad.  

1f Características de los vehículos tipo: 
- Autom6vill europeo. 
- Autob6s: de 40 asientos, diesel. 
- camión de 4.5 toneladas de capacidad, diesel, con 2 ejes y 6 llantas en total. 
- Camión 111: semitrailer de 15 toneladas de capacidad, diesel, dos ejes simples y uno doble (4 ejes 

en total), y 14 llantas en total. 
bf Incluye costos por combustibles y lubricantes. 

/Cuadro A-6 



C E P A L / M E X / 7 4 / 1 7  
P á g .  8 5  

, C u a d r o  A - 6  

P R O M E DI O S C E N T R O A M E RI C A N O S D E C O S T O S M A R GI N A L E S A C O R T O P L A Z O, D E O P E R A CI O N D E V E HI C U L O S TI P O, 

E X C U 1 0 0 S- L 0 S-I M P U E S T O SÍ P A R A -U N -3 -P O R CI E N 7 0: D E- P E N DI E N Tf', - 1 9 7 3 Y 1 9 7 4 " 

, 

( P e s o s c e r i i i i e r f i l s - a o 1 1  k i i 6 e t r ó s )  . 

P aí s q u e  1 9 7 3 1974  

T p o d e a p o rt a C o m b us 
v e hí c ul o l o s d a t o s T ot al t i b i e .  

L 1 a n- 
t a s 

M a nt o 

n i m l e n. 

D e  pr e 
i a - 

c 1 6 n 

C o m b us 
T ot all , t i b i e . 

L 1 a n.;- - M a nt o -  - " 

t a s ni mi e n-: 
t o - 

D e p r e - 
c i a - 

ci 6 n 
, ., .. 

, 
C a r p et a   cie- r o d a d o _ p a vi m e nt a d a  

, . 

. . -  
.. _1,1. '..,, 

1 . 9 -l. ' 
' 1. 2 b / 

i. 6-   
2, 1 , 

., 

 
El S al v a d o r 2 5. 3 g 7. 4. ::, 

. . 

, 

__4.&:,,,:__ 
5 . 5 .4.  
4. 7 ° ' 
5. 7. 
2 1 '.- 

. 

1 8. 4, „ . _ 

1 2. 5.' . 
2 5. 4 bI. ' 
2 8. 7 b/ 

. • ... 
- 3 8.- W 1 ). 8 
5. 5. 1 -1/ 1 7. 2: 
4 6 . 7 2 /  1 5. 4 
4 8. 1. si A 2. 1 

1n7 4. 6 
1. 9 3. 5 
1. 2 b/ . 4. 7 
J 4 -  5. 7 

1 8. 4 
1 2. 5 
2 5. 4k !  / 
2 8 4 b/ 

... , '...'. ... 

-. A ut o m 6 v. 1. 1„ .. G u at e m al a: f ... ,,,.. 1., 1 2/ ,,..... : 6:;:,41:. 

, , . : 
, : , H o n d ur a s  , ' 3 9 . 0  8 8: 5 0' - ' 

N i c a r a g u a 4 2. 8 c/ 6. 8 
... C o st a  Ri c a 2 '-'i:e ' 8 
',..., N -l o m e a i o .,, 2 7. 2- 1 7 8 ,.. ,  1; 8 , ' ' 4. 1: - 1 3. 5 : 3 5. 7 - ' A k.- 5 ' 1. 8 4. 1 1 3. 5 
'..: P o r c e nt aj e 1 0 0. 0. 2 8,,, 7. -  6 6 ,  s' 13.1.-  - 4 9. 6 > •. 1 0 0. 0s 4 5. 7 5, p - 1 1. 5 3 7. 8  

. • 

A i l l o D d s  G u at e m al a. 5 9.i 1/ 1 4. 4 ,  7. 4 ,  1 4. 7 . 2 2. 6 7 6 . 1.t/ 5 1. 4 7. 4 - F 4. 7 2 2. 6 

. E l S a l v a d or 4 0. 7 C/ 1 2. 5- 6 . 9 . . .  1 7. 61  6 1. 3. 9./ 3 1 4 4  5 . 5  6 . 9  1 7. 8 

H o n d u r a s 2 8. 9 c/ ' 1 7. 4 4. 4 1 2. 5 4 4 . 6 g /  9 7. 5 s/ 3 6. 0 4. 4 1 2. 5 4 4. 6 b/ 

_ _ _ _ _ _ _  

: 8 0 3 ? . cb  2 0 . 9  

.. » Pr o m e dl o.,,..:: 5 3. 2, y

•  , P Or c e nt aj e 1 0 0 0 - 2 7. 8- 
6 ' 4 / .   

' 1 2. * 
II .  4.-  
2 1. 4' 

2 0. 4 • 7 1. 9- , 3 3. 5 
4 6 . 6 :  

6. 6 1 1. 4 

9. 2 .1 5 0 
2 0. 4 
2 8. 4 

C a mf 6 n 11 , G u at e m al a ;. 7 2. 1 C/ 1 3 . 5. 9. 6; .. 21.5,•• 2 5. 7 - 9 0. •5 s í  5 3. 6 9. 6" 2 1. 3 2 5. 7 

, EI S al v a d o r . 9 4. 8 c/ 1 7 . 6 k /  2 0. 9 ' •  3 8 . 3 k / '  1 2 4 : 7 &./ 4 7. 9 1 7. 6 b 1 2 0 9 5 8. 3 b/ 

Ni c a r a g u a 5 6. 6i/ 1 8. 7 7. 2 1 3 . 8 6 /  1 6. 9 7 1. 8 2/ 
' 9  

7. 2 1 3. 8k !  1 6. 9 

..... 0 a s t a R i t a 1 0: 6 ci: 7.8. 1 8 . 5 . .  i 6. 7o.acr 7 . 8  1 8 . 5  1 6. 1 

P r o m e di o _ 6 5. 4. 1 7 4 ,  . 8, 2, 2 0. 2 1 9. 6 8 6. 5 - 3.8.5 8. 2' 1 9. 6 

- - , P o r c e nt aj e - t. 
-  

_  _  . 7  9, 5 . 2 5, 4 2 2. 6 

" 
C:a mi 6 n 1 1 i. E 1 S al v a d o r: 1 4 6. 7 c P. 3 2. 3, .  2 l . 7 : .  - 1 8 3. 5 c 7 6 9. 1 3 4. 5 5 1 2 1. 7 5 8. 2 

N i c ar a g u a 1 2 0. 1 c/ 4 1. 5, 1 1 . 1  2 7 , 5- 4 0 . 2  1 6 4. 3 C/ 8 5. 5 1 1. 1 2 7. 5 4 0 . 2  
-  Ri c a 1-5 6. 7 c/ 1 5. 6 17. 3  1 9. 0 b/ 6 5 . 9  2 1 6. 6 c/ 0 5. 5 . 1 1 9 -. 01 1/ 6 3. 0 

P r o m e di o 1 2 9. 3 3 6. 4 1 4. 2 2 4. 6 5 4 . 1 '  " 1 7 6. 3 8 3. 4 1 4. 2 2 4. 6 5 4 . 1  
P o r c e nt aj e 1 0 0. 0 2 8. 2 A t . 0  - 1 9 . 0  4 1. 8 1 0 0 . 0  4 7 . 3  8: 1 1 3. 9 5 0. 7 

/( 8 o nti n ú a) 



CEPAL/MEX/74/17 
Pág. 86 

Cuadro A-6 (Conclus16n) 

Tipo de 
vehfculo 

País que 
aporta 

les datos 

1973 1974 

Total 
Combos 
tibie 

a/ 

Llan- 
tas niMien 

to 

Depre 

cien 
Total  

Combus Llan- 
tibie tas 

Manta- 
nimien- 

to  

Depre-
cia-
cien  

Carpeta de rodado de grava • 

7.4 
9.2 

10.4 
8.2 

11.8 

3.4 
5.2 
5.3 
5.9 
6.3 

549 
5.0 
6.8 
8.4 
3.2 

21.0 
13.6 
27.6b/ 
26.311/ 
11.2 . 

46.3s/ 
45.0c/ 
56.6-¿./ 
55.3i/ 
48t3c/ 

16.0 3 -.4 
21.2 - 5.2 - 
18.9 3.3 
14.7 5-.9 
21.6 6.5 ,  

5.9 
5:0 
6.8 
8.4 
3.2 

21.0 
13.6 
27.612/ 
26.3b/ 
11.2 

Autom6vil Guatemala 
El Salvador 
Honduras 
Nicaragua 
Costa Rica 

37.7c/ 
33.0c/ 
48.1c/ 
48.8c/ 
32,5t/ 

Autob6s 

Promedio 
Porcentaje 

Guatemala 
El  Salvador  
Honduras 
Costa Rica 

35.4 
100.0 

81.8c/ 
57.3s/ 

105.2c) 
127.0cj 

9.4 
26.6 

46.5, 
15.6 
2167 
13.4c 1  

4.8 
13.5: 

14.8 
9.9 

12.3
31.20 

5.9 
16.7 

22.0 
12.5 
22.5 
57,16/  

15.3", 
43.2 

28.5 
- 19.3 

48.71,/ 
25.3 

45.7. 
100.0  

101.1c) 
83.1s/ 

128.4c/. 
149.6-C/ 

19.7. 
43.1 ' 10.5 

. 
35.8 14,J 
41.4 9.9 
44.9,„ 12.3 ; 
36.0c/ 31.2b/ 

• 5.9 
.12.9 

22.0 
12.5 
22.5 
57.1b/ 

15.3 
35.5 

28.5 
19.3 
48.3 
25.3 

Cami6n 11 

Promedio 
Porcentaje 

Guatemala, 
El Salvador 
Nicaragua 
Costa Rica 

75.6 
100.0 

98.0c/ 
151.3c/ 
88.5s/ 
90.1c/ 

17.9 
24.3 

17.5 
22.6 
23.5, 
15.5d/ 

12.3 . 
16.7 

19.1 
49.3b/ 
20.1 _ 
24.5 

19.0 
25.8 , 

27.7 
37.6 . 
26.6- 
33.5 

24.4 
33. 2  

3347,, ' 
41.8h/ 
18.5. , 
18.8 

96.4, 
100.0. 

118.4iL 
188.501 
107.5sj 
112.5c/  

40.7 12.3 
42:2 12.8 

37.9 1,9.4 
59.8 4940 
42.3, 20.1 
3 .7d/ 24.5 

19.0 
19.7 

. 27.7 
37.6 

- 26.6 
33.5 

24.4 
25.3 

33.7 
41.8 
18.5 
18.8 

Cami6n 111 

promedio .97.4 
Porcentaje 100.0 

El. Salvador 258.16/ 
Nicaragua 'I92.3c/ 
Cotta  Rica 254.9c/ 

21.1, 
21.7, 

42.6 
54.5 
46.7 

21.2 , 
21.8 

105.71/ 
33.2 

. 59.6 

31.4 •. 
32.2 

39.0_, 
54.3., 
71.9b/ 

23.7 
24.3, 

, 
12.8 
50.3_ 
g.7 

123.0 
100.0. : 

, 
306.8S/1_ 
250.5.91 
333.4c/_ 

46.7. 21.2 
38.0. 17.2 

.. 
91,3 103.7b/ 

112.7. 33.2 
125.2 59.6 , 

31.4 -  
25.5 

39.0 
54.3 
71.9b/ 

23.7 
19.3 

72.8 
50.3 
g../ 

Promedio 
Porcentaje 

207.6 
100.0 

47.9 
23.1 

46.4 
. 22.4 , 

46.7 
22.5 . 

.6 
32.0 

269.4 
100.0. 

109.7 46.4 
40.7 '17.2  

46.7 
17.5 24.8 

Fuente: Cuadros . A..1 a A-5. 
i7-771c1uye  costos por combustibles y lubricantes. 
b/ Valores e?ccluidos  al obtener el promedio, por discrepantes de este. 
2/ Valores excluidos como consecuencia de lo anterior. 
d/ Valores excluidos por estar referidos al diesel (los demgs a la gasolina). 

/Cuadro 
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Cuadro A-7 

PROMEDIOS CENTROAMERICANOS DE COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE VEHIOULOS 
TIPO, INCLUIDOS LOS IMOUESTOS,TARA Oil 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974 

. , (Pesos centroamericanos por , - 

Tipo de 
vehrcuto- 

Pata que 
aporta 
los datos- 

1973 1974 
Combus 

Total -- title- -  
a 

Llan- Mante- 

to 

Depre-
tia 
ci6n 

Combus 
Total tible" 

a 

Llan- Manta- 
tas -  -- rajen 

to 

Depre-
cia-

ci6n 

Autom6vir: Guatemala 

Carpeta de rodado pavimentada . , 
. 

' 49.6b/ ,19.3 
, 

- 2,1 5.6 22.6 
, . . . . ... , 
42 2b/ 1, 4.9 I. 2.1 :5.6. - 22.E. .: 

Et 'Salvador  37 4/, 13.8 '....'„.. 1 1.9 ' .3.8 17.9' , 47 of 25.4 , 1.9 , 3.8 17.9 
Honduras  -;51.014 '13.3 , 1.4A/ _5.1  31 2b/ 57.91/7,20.2 .1.412/ 5.1 31.2b/ 
Nicaragua : 56.0T/ ' 11.0 2.2 7.6 35.63/ 65.4b/ 18.4 2.2 7.8 35.0b/ 
Costa Rica  62.3. A5.7 , , . ,2.4 . : 7.2 , 37.0 . :?,75.512/ .. 28.9 2.4 . 7.2 37.0 

• 
ProMidio 47.0 13.1 2.2 5.9 25.8 55.9 22.0 2.2 5.9 25.8 
Porcentaje - 100.0 27.9 . 4.7 ' 12.5 100.0".H.3944 ,3.9 • 10.6 • 46.1 

Autobús Guatemala 77.711, - • 8.2 :16,5 25.4 94.8b/ 44.7 16.5 25.4 
El Salvador , 56.21/ 25.4 , 7.5 19.8 76.41/' 45.6 '3.5 • 7.5 19.8 
Hondúras 96.5A/ '28.8 $.1 13.7 48.9A/ 115.1b/ 47.4 5. 3. , 48.9b/ 
Costa Rica 1.0.5.UIL .10.81f H11.8 ..49.61/ :.32.9 .125.0-1/. 28.812/ 11.8 49.11/ 52.9 

Promedio - 73.1 -27.3 7.2 12.6 26.0 91.7 45.9 7.2 12.6 26.0 
Porcentaje 100.0' 37.3 , 9.9 . 17.2 35.6 -50.1 -7.8 13.7 28.4 

, . . . .  
Cami6n II Guat6mala 9 1.4k/ 29.7 10.5 ' .23,2 '.. 28.0 , 109.5A/ , -47.8 10.5 223.2 28.0 

El Salvador  »9.31/ : 36.0 ,J7.61r.22.7 , . 45.01/j49.5A/H 66.0 .17:61/ 22.7 43.06/ 
Nicaragua  76.11t 31.2 10.7 14.71/ 19.5 96.8b/ 51.9 10.7 14. • / 19.5 
Costa Rica , •6 1. 812/ H0.61/ 8.5 ;.22 ..7 :.' 20.0, 79.65.:/' 26. 4g 8,5 22.7 20.0 

Promedio  "87.6 32.3 9.9 22.9 22.5 110.5 55.2 9.9 22.9 22.5 
Porcentaje 100.0 56.9 11.3 26.1 25.7 100.0 50.0 9;0 20.7 20.5 

Camift 111 El Salvador 170.712/ 36.9 34.6A/ 23.5 75.7 207.5b/ 73.7 54.6b/. 23.5 75-3 
•  Nicaragua 144.51/ 48.1 23.1 29.6 43.7 I95.2b/ 98.8 23.1 29.6 45.7 

Costa Rica 180.2Aj 35.6 18.2 48.31/ 78.1 240.1b/ 95.5 18.2 48.3b/ 78.1 

Promedio 153.5 40.2 20.7 26.6 65.8 202.4 89.3 20.7 26.6 65.8 
Porcentaje 100.0 26.2 13.5 17.4 42 •9 100 . 0 44.1 10.2 _ 32.5  

“ 

/(Continila) 



1974 
Ltan- Manta- Depre- 
tas nimien cia- 

to ci6n 

7.2 25.7 
5.5 19.4 
7.5 54.0b/ 
11.2 35.86/ 
10.7 42.8 

8.4 29.5 
12.0 41.7 

24.6 31.9 
13.5 21.6 
24.8 53.21/ 
88.6b/  39.8 

21.0 31.1 
16.7 24.6 

30.2 36.7 
40.9 46.91/ 
30.11/ 21.4 
41.1 23.3 

37.4 27.1 
23.8 17.2 

42.5 94.7 
53.0 54.6 
87.0b/ 95.7 

47.7 81.0 
15.0 25.5 

4.2 
5.2 
3.711/ 
6.7 
7,5 

5.9 
8.4 

16.6 
9.9 
14.1 
32.6 

18.5 
14.5 . 

20.8 
49.3b/ 
30.1 
26.6 

25.8 
16.4 

103:7b/ 
192.. 

'71.2 
22.4 
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Cuadro  1k-7 (Conclusión) 

Tipo de 
vehrculo 

Pars que 
aporta 
los datos 

1973 

To-tal 
CombuS 
tibie 
g 

Ilan- 
tas 

Mente- 
nimien 

to - 

Depre- 
cia- 
ción- 

Total 
Combus 
tibie 
2/ 

Autom6vil 

Autobds 

Cami6n II 

Camidn III 

Guatemala 
El Salvador 
Honduras 
Nicaragda 
Costa Rica 

Promedio 
Porcentaje 

Guatemala 
El Salvador 
Honduras 
Costa Rica 

. Promedio 
Porcentaje 

Guatemala  
El Salvador 
Nicaragua 
Costa Rica 

Promedto 
Porcentaje 

El Salvador 
Nicaragua 
Costa Rica 

Promedio 
Porcentaje 

50.9b/ 
47.312/ 

. 61.56/ 
67.01/ 
80.31/ 

59.6 _ 
100.0 

104.76/ 
76.7b1 
128.og 
174.41/ 

103.5 
100.0 

121.2b/ 
182.31/ 
.120.0g/ 
104.36/ 

, 
129.4 
100.0 

289.46/ 
250.6b/ 
290.11/ 

252.8 
100.0 

Carpeta de rodado de-grava 

59.5b/ 
58.9b/ 
70.01/ 
75.914 
95.7g/ 

70.2 
100.0 

124.06/ 
102.0i/ 
151.21/ 
197.06/ 

126.1 
100.0 

f41.6b/ 
219.46/ 
146.4b/ 
i26.712/ 

157.3 
100.0 

338.1b/ 
317.1g/ 
568. 12/ 

317.6 
100.0 

22.4 
28.8 
24.8 
22.2 
34.7 

26.6 
37.9 

50.9 
57. 0 
59.1 
36.06/ 

- 55.7 
44.2 

53.9 
82.3 
64.8 
35.7g/ 

67. 0 
42.6 

97.4 
130.4 
125.2 

117.7 
57.1 

1 3.8 
17.2 
16.5 ,- 
13.3 
'19.3 • 

i6.o 
26.8 

31.6 , 
31.7 
35.9 
13.4b/ 

33.1. 
32.0 

, 33.5 
45.2 
38.4 
13.36/ 

39.1 
30.2 

48.7 
63.3 

 46.7 

, 52.9 
20.9 

4.2 
5.2 
3.71)./ 
6.7 
7.5 

5.9 
9.9 

16.6 
9.9 
14.1 
32.6- 

18.3 
17.7 

20.8 
49.b/ 
30.1 
26.6 

25.8 
19.9 

103.7.12/  
Z9.7 
2.7 

71.2 
28.2 

..7.2 
5.5 
7.5 
11.2 
10.7 

8.4 
14.1 

,24.6 
13.5 
-24.8 
.68.6b/ 

-21.0 
20.3 

.30.2 
40.9 
50,11,J 
41.1 

37.4 
28.9 

42.3 
53.0 
87.01/ 

47.7 
18.9 

25.7 
19.4 

- 34.01/ 
35.86/ 
42.8 

29.3 
49.2 

31.9 
21.6 

• 53.21/ 
• 39.8 

31.1 ' 
30.0 

36.7 
46.9b/ 
21.4 

• 23.3 

27.1 
21.0 

94.7 
54.6 
93.7 

81.0 
32.0 

Fuente:  Cuadros A-1 a ;-6. 
A/ Incluye costos por combustibles y lubricantes. 
b/ Valores excluidos según notas del cuadro A-6. 

/b) Características  
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Características de los. vehiculos ti o re ionales 

De acuerdo  con  las características de los vehículos tipo de cada 

pais, distintos• entre si y/o entte - las ponderaciones aplicadas, respec-

tivamente, los costos obtenidos como promedios centroamericanos son 

representativos de vehículos tipo o ponderaciones como sigue: 

i) Automóvil.  ,De las-ponderaciones .-rreferidas en las notas a/ 

de los cuadros A-1 a. A-5-- se 'desprendé que el - Costo resultante inter- 

preta un promedio ponderado de aproximadamente 60 por ciento para el _ 
europeo y 40 por ciento para el americano. 

AUtobtia.  A pesar de cine en- algunos países el costo del auto-
.. - 

bus está . ponderado según tipos pocos usuales --I2 y 44 asientos--, esta 
". 

par.ticipación_es minoritaria y probablemente equilibrada-entre ambos 

extremos, -por lo que el costo promedio obtenido representa con bastante 

aproximación al del autobús de 40 asientos. 

iii) .Camiones. Dado que en la mayoría -de los paises sé usan 

--y los estudios asf lo reflejan-- doa tipos de 'camiones (entre otros 

eupuestamente_de_menor participación)-muy-distintos entre  s , - : se  han 

seleccionado.dosprópedios representativos-de cada; tipo.- Estos se iden-

tifican como camión II y camión III, respectivamente.--7/  El camión II 

corresponde a un vehículo más o menos liviano, con una capacidad de 

aproximadamente 4.0 toneladas, de combustión de gasolina,' dos ejes 

simples y un total de seis llantas. Este es el tipo que prácticamente 

se usa en los cinco países.' camión III espesado, de combustión 

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

simples y uno doble (tandem) y con 14 llantas en total. Este vehículo 

7/ Esta simbología es la misma adoptada en Cuantificación  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. 
-15/ Los datos de Honduras están referidos a un camión medio. Sin embargo, 

es muy parecido al que resultaría de ponderar al 59 por ciento, los 
valores-aqui.edoptados como promedios centroamericanos-de los Camio- 

' nea  Ii  y:In,. respectivamente. • 

/corresponde 



:'Combustible  que usan 
(porcenta -je) 

Gasolina 
Regu Diesel 

wlum . lar 

Vehículo 
tipo Capátidad ,No„ de. No, de 

ejes llantas 
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corresponde al estudiado enel Caso de GUatemala .  El Salvador y Nicaragua, 

países que aportaron datos sobre camiones pesados."

En el. siguiente cuadrase resumen, las' característicasprincipales 

de los vehículos;  

Cuadro A- 

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE-LOS'VEHICULOS _TIPO PONDERADOS, 
ADOPTADOS,PARA,EL PROMEDIO CENTROAMERICANQ- 

Automóvil 5..5 personas 2 • 4 '70 30 

Autobús 40 personas 2 6'  

Camión II, 4 „toneladas 2 6 - a 100 /- 

Camión III 15 toneladas 14 100 

Nótese que en el cuadro A-6 se excluyó el costo por combustible 
diesel de Costa Rica, así el promedió obtenido corresponde a un 
100 por ciento de combustión a gasolina. 

10/  Honduras  adoptó este mismo camión como representativo de los camiones 
pesados, pero entregó datos promediados con el camión  II  (nota 9/). 

/Anexo B  
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Anexo B  

ANALISIS DE LA"VARIACION DE  LOS  COSTOS DE - COMBUSTIBLES: . 
doii DIVERSOS PARAME'IROS , , 

• • , . 

En el anexo A se determinaron los costos de operación fijando los Oiráme-

tros,velocidad y pendiente. A continuación se desarrollan las relaciones 

de los parámetros que condicionan los costos por combustible, para lo 

cual se variaron los valores adoptados para aquellos paiámetros y se cuan-

tificó su efecto en los costos de combustibles y en los marginales de 

operación. 

La variación de costos con la pendiente se analizó en ambas carpetas 

de rodado, con especial énfasis en las de grava, cuyas pendientes son 

susceptibles de disminuir, mientras que en las pavimentadas corresponden a 

diseftos más o menos definitivos y en general no son elevadas. 

La variación de costos con la velocidad interesa especialmente en 
I 

el caso de los autómoviles, que tienden a desarrollarla, excediendo el 

límite de rendimiento máximo, mientras que los vehículosmedianos y pesa-

dos --por razones de rentabilidad del servicio-- generalmente tienden a 

mantener la velocidad que minimiza el costo. 

Antes de analizar la variación de los costos con aquellos parámetros, 

es preciso, sin embargo, verificar la exactitud de los valores obtenidos en 

el anexo A como representativos de los costos marginales. De ellos interesa 

especialmente el componente por combustibles, por  dos razones: a) repre-

senta aproximadamente el 50 por ciento del costo marginal de corto plazo 

(excluidos los impuestos) y b) en los demás componentes de costo inter-

viene en forma significativa el precio --distinto en cada pais--, lo que 

impide realizar comparaciones basadas en rendimientos, desgastes o consu-

mos medioS. En consecuencia, la mejor comprobación para estos componentes 

es verificar la homogeneidad,entre ,los, valores (excluidos los impuestos) 

que aportan les paises, tal como se realizó -en el Ctiadro-A-7 del anexo 

anterior. Así, la veri/ioaol6n , se  limitaré al componente de costo por 

combustible, que puede efectuarse tomando como base los 

rendimientos. 

/Finalmente, 
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Finalmente, cabe destacar que la falta de información, en cantidad 

y calidad suficientes, impidió lograr plenamente lo proyectado, aunque 

esto fue superado en parte gracias a los datos y antecedentes sobre rendi-

mientos, consumos, desgastes y variaciones obtenidos de la bibliografía 

consultada. lj 

1. Verificación de los costos de combustibles  

La verificación de los costos de combustibles se apoya en los valores obte-

nidos en el anexo A para cada pais, en automóviles y en los camiones tipo. 

Se excluyó el autoblis, en parte por falta de antecedentes y también porque 

presenta costos muy parecidos al camión II lo que en si ya es una 

verificación. 

Se usaron los datos de costos de 1974, pero las conclusiones serian 

las mismas si se refirieran a 1973. 

No se incluyen en la comprobación --aunque si como información com-

plementaria-- los datos del camilm II de Costa Rica, por estar referidos 

al diesel, en tanto que en el resto de los paises a la gasolina. Esto 

impide concluir cual de los dos combustibles resulta más conveniente, ya 

que el dato solo de Costa Rica resulta insuficiente. Para el camión III, 

en cambio, todos están referidos al diesel. 

Se estimó que los valores a verificar eran aceptables en la medida 

en que el promedio centroamericano coincidía con los valores que aportan 

las estadísticas confiables, ya que los datos de los paises, por un lado, 

no tienen discrepancias significativas entre si y tampoco con el promedio 

y, poi otro, las diferencias que muestran son mínimas si se considera que 

se obtuvieron empiricamente en los paises. 

----- 
17 Incluye

--
, entre otros, los .  siguientes estudios consultados para los 

propósitos referidos: 
Z.,de Veille, Serie de estudios del - perSonai del Banco'Mundial, 
Cuantificación.de  los ahorros de usuarios en carreteras, 22.. 
Eduardo Basso y  Jaime Baraqui, Economías del transporte caminero, 
marítimo y aéreo,  DireCción,  de Planeamiento; Ministerio de Obras 
Públicas, Publicación No. 33, Santiago, Chile, 1906; Road User. Benefit 
Analyses for - Highwu 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;yvarios estudios de factibilidad. 

/Los datos 
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Los datos sobre rendimiebtoS medios se muestran en el cuadro B-1. 

Los costos del anexo A están referidos a galones; psra convertirlos 

se consideró que un galón equivale a 3.785 litros. Esos costos incluyen 

_también combustibles y luhricantes.;- para. desglosarlos se-recurrió a las 

estadísticas eXistentes queindican el parcentaiede costo del lubricante 

referido al conjunto. (Véase él cuadro 

' En los cuadros  3-3a  8-5-se anotan lOs antecedentes que permiten 

verificar los costos por combustibles para-los tres vehículos tipo referi-

dos, y en ambas carpetas .de.rodado. _ 

Cuadro B-1 
• 

RENDIMIENTOS DE COMBUSTIBLES, SEGUN ESTADISTICAS CONFIABLES 

Tipo de 
vehículo 

Carpeta 
pavimentada 

(its/1 000 km) 

Relación entre 
rendimientos 

carpeta de grava/ 
carpeta pavimen- 

tada 

Carpeta de 
grava 

(its/1 000.km) 

Automóvil 

Camión II • . 

Camión III 

88, 

240 
• 

590 

1.21. . 
." . . 

1.25 

1.29 

107 

300 

760 . 

' Fuente: Bibliografía referida en la mita 1/ de este anexo. 

Cuadro B-2 

PARTICIPACION DEL COSTO POR LUBRICANTE EN EL GLOBAL pg 
COSTOS POR , COMBUSTIBLES. Y LUBRICANTES 

(Porcentajes)  

Tipo -de - 
vehículo 

Automóvil 

Camión II 

Camión III 

pavimentada 
7-  Carpeta de - 

• grava 

5.2 

3.4 

3.5 

4.8 

3.2 

2.6 

Fuente. Bibliografía referida en la nota 1/ de este anexo. 

/Cuadro 3-3 



16.0 

21.2 

1C.9 

14.7 

27.6 

0.0 

1.0 

0.9 

0.7 

1.3 

0.540 

0.725 

0.635 

0.510 

1.010 

19.7 0.687 27.4 103.7 

Guatemala 

21 Salvador' 

Honduras 

Nicaragua 

Costa Rica 

Promedio cen-
troamericano 

Estadísticas 
confiables 

27.7 104.0 

27.9 105.6 

20.3 107.1 

27.0 102.2 

26.0 90.4 

107.0 
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Cuadro B-3. 

CENTROMERICA. UJTOLOVIL: VEDIFICLCION DE LOS COSTOS DE 
LOS COLBUSTIBLES 

País 

Costos 
(Des  os Centroamericanos/1 000 km)  
Combus - 
tib le y Lubricante_ Combustible 

lubricante 

a/ 
PrPcio, •  

(pesos Rendimiento 
centro- Por 1 . 000 km  

america-. , Galones Litros 
nos  /galón) 

Carpeta de rodado pavimentada 

Guatemala 13.0 0.7 13.1 0.540 23.9 90.5 
El Salvador 17.9 0.9 16.3 0.725 22.5 85.2 
Honduras 15.4 0.8 14.6 0.635 23.0 07.1 

Nicaragua 12.1 0.6 11.5 0.510 22.2 04.0 

Costa Rica 23.0 1.2 21. 0 1.010 21.6 81.0 

Promedio cen- 
troamericano 16.3 0.0 15.5 0.637 22.6 35.5 

Estadísticas 
confiables 30.0 

Carpeta de rodado de grava 

Fuente: Cuadros 5, A-6, B-1 y D-2. 
a/ Excluido el impuesto.Es una ponderación que comprende 70 por ciento de gaso-

lina premium y 30 por ciento de gasolina regular; excepto para Costa Rica 
que incluye 100 por ciento de gasolina regular. 

/Cuadro  B-4 
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.• Cuadro. B-4 

CENTROAMBPJCA. =ION, WERIFICACION DE LOS COSTOS DE 
LOS COMBUSTIBLES 

País 

Costos 
(pesos  centroamericanos/1 000 km)  

, tibie y , Lubricante 
'lubricante , 

. a/ Precio- 
,»(pesos Rendimiento 
centro- por 1 000 km  
gmerica- Galones Litros 

. noo/gal&n) 
Combustible 

Guatemala 

El Salvador 

Nicaragua 

Promedio 

Estadísticas 
confiables 

Costa Rica 

Guatemala 

El Salvador 

Nicaraaua c  

Promedio 

.Estadisticas 
confiables 

Costa Rica 

Carneta de rodado pavimentada 

1.1 32.5 0.52 

• 0.69 

0.49 

0.57 

96.4 1 . O 27.4 0.59 

Carpeta de rodado de ;Irava 

37.9 1 .2 36.7 , 0.52 

59.0 , 1.9 57.9 0.69 

42.3 1.4 40.9 0.49 

46.7 1.5 45.2 0.57 

35.7 1.1 34.6 0.59 

62.5 236.6 

67.1 254.0 

66.7 252.5 

65.3 247.2 

' 240.0 

46.4 175.6 

70.6 267.2 

63.9 317.6 

03.5 316.0 

79.3 300.2 

300.0 

56.6 221.8 

47.9 

• 33.9 

30.5 

46.3 

32.7 

37.2 

Fuente: Cuadros 5, A-6, L-1 y B-2. 
a/ Excluido el impuesto, esta referido al precio de la gasolina, excepto en 

Costa Rica (diesel). 

/Cuadro B-5 
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-Cuadro B-5 

CEETROMERICA. CANION III: VERIPICLCION DE LOS COSTOS DE 
LOS COUBUSTIBLES 

a/ Costos Precio- 
'(pesos  centroamericanos/].  000  km) (pesos Rendimiento 
Cambus- -centro- por I 000 km  
tibie y Lubricante Combdaiible :america- Galones Litros 

- lubricante nos  /galón)  .  

.Carpeta de' rodado 'pavimentada 

El Salvador 69.1 2.4 66.7 0.45 140.2 560.9 
Nicaragua 85.5 3.0 82.5 0.52 150.7 600.7 
Costa Rica 95.5 3.3 92.2 0.59 156.3 591.6 
Promedio 03.4 2.9 CO.5 0.52 154.0 505.9 
Estadísticas 
confiables 590.0 

Carpeta de rodado de grava 

El Salvador 91.3 2.4  0.0 0.45 197.6 747.9 
Nicaragua 112.7 2.9 109.0 . 0.52 211.2 799.4 
Costa 'Rica 125.2 3.3 121.9 s• 0-.59 206.6 732.0 
Promedio 109.7 .2.8 106.9 0.52 205.6 770.2 

Estadísticas 
confiables 760.0 

Puente: Cuadros 5, A-6, B-1 y B-2. 
a/ Excluido el impuesto; está referido al precio del diesel. 

País 

/Los valores 
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Los valores que aportan los cuadros anteriores para los tres vehícu-

los tipo e consideran aceptables en virtud de que muestran bastante coin-

cidencia con las estadísticas confiables  (y4  por similitud, también los del 

autob6s). 

Destacan los datos de Costa Rica, que parecen indicar altos rendimien-

tos de-la gasolina en el  •automóvil, y un bajo costo por combustible (diesel) 

en el camión II, -En el caso ,del automóvil pudiera deberse a que el octa-

naje de la gasolina es  superior ,a  la ponderación usada para los otros paí- 

ses, o también en ambos casos a una exage ración  en los rendimientos, o . , - _ _ _ 
bien a que están referidos a vehículos tipo --o ponderación de ellos-- 

más livianos que los correspondientes a los otros paises.. Ello impide lle-

gar a conclusiones sobre si conviene más la combustión diesel que la de 

gasolina (siempre para un precio dado). 

2. Variación de costos con la pendiente  
_ 

Los costos marginales de corto plazo obtenidos en el anexo anterior están 

referidos a una pendiente del 3 por ciento (50 por ciento subidas y 50 por 

ciento bajadas). Se adoptó este valor por estimársele un promedio de la 

vialidad regional. Es posible encontrar,no obstante, numerosos tramos de 

vías --generalmente integrantes de la vialidad secundaria-- con pendientes 

superiores. 

En esta sección se analiza la incidencia de la pendiente en los cos-

tos marginales. De estos --y de acuerdo con la bibliografía señalada en 

la nota 1/ de este anexo-- los que más se afectan son los correspondientes 

a combustibles y lubricantes. La variación de los demás costos con la pen-

diente no es significativa. 

De la bibliografía anotada se han obtenido coeficientes de rendi-

miento menores de combustible y consumos de lubricantes más elevados. Estos 

se indican en el cuadro B-6 junto con los costos por combustibles y lubri-

cantes que se obtendrían con pendientes de 3 y 5 por ciento. 

Con estos valores se obtuvieron los costos marginales de operación 

a corto plazo referidos a una pendiente del 5 por ciento, suponiendo que 

los demás 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 

VAIIIACIOIT DE COSTOS COUBUSTIBLES Y LUBaicANTEs 
POR ALTLENTO DE LA, PENDIENTE DEL 3 .11:-  5 POR CIENTO 

(Pesos centroamericanos por 1 000 km) 

Coos para 2endientes  
. Tipo de COefi- . 1973  

. ciente ' - '3 pór 5  porH 
into ciento „ 

1074  
f 3 pot 5 por 

ciento ciento 

Carpeta de rodado pavimentado 

Automóvil 1.075 7.0 8.4 16.3 17.5 
Lutoblas 1.005 14.8 16.1 33.5 36.3 
Camión II 1.005 17.4 18.9 36.5 41.8 
Camión III 1.170 36.4 42.6 83.4 97.6 

Carpeta de rodado de grava  
Automóvil  1.075 9..4 ii):1' - 19.7 21. _ 

.1 1 . t Liitoi.f. 1.035 17.9 19.4 40.7 44.2 
CaMión'II 1.085 21.1 »22.9 46.7 50.7 
Camión  III  ' 1.170 47.9 56.0  109.7 128.3 

Fuente: Cuadro A-6. 

/Cuadro B-7 
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Cuadro B-7 

C MIT/101a I VAllIA CI ON DE COS T OS 1.1ARG IIILL ES A cardo  PLAZO,  
POR AUIIENTO DE LA  P LTITDI ENT IT, DE 3 'A 5 P011.' CIENTO 

(Pesos  centroaraericanos por 1 000 laa) 

 

1973'  
Cos tos marginales Diferencia 

rpara pendientes de entre 

11()r 7 . PPX  .".tos de ambas 
Ciento ciento pendientes  

1974  
Cos tos  marginales  
para pendientes de 
3 por' _ 5 por 
ciento ciento 

  

Tipo de 
vehículo 

Di f erencia 
entre  cos - 

tos de ambas 
pendientes 

Carpete  de rodado Pavimentada 

Automóvil : 27. 2 ' 27. O.6. 35.7 3-6.9 1 . 2 

Autobús 53. 2 54.5 • ,̀ 1..3 71.9 74.7 2 . C 

Camión  11  65.4  66. 1.5 86.5 09. 3..3 

Camión III 129.3 135.5 6.2 176.3 190.5 . 2 

Carpeta de rodado de grava 

Automóvil 35.4 36.1 0.7 45.7 47.2 1.5 

Autobús 73.6 75.1 1.5 96.4 99.9 3.5 

Camión II 97.4 99.2 1.0 123.0 127.0 4.0 

Camión III 207.6 r,  215.7 269.4 280.0 10.6 

Fuente: Cuadros A-6 y 

1 3. Variación 
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3. Variación de costos con la velocidad  

Otro parámetro que se fijó en el anexo A al determinar los costos margina-

les fue la velocidad. Corresponde ahora establecer la variación de los 

costos al modificareste-pagtetro-: 

En el automOvil es_frecuente observar velocidades altas r7...no.asi en 

los vehículos medianos y_pesados-7,y por ello, .los antecedentes y estadís-

:ticas se refieren casi exclusivamente a la variación de costos del automó-

vil con la pendiente.. Para los-deMés vehículos tipo loa antecedentes son 

esCasos. 

En el cuadro 3-8 se anotan los valores  de.  los cuatro componentes del 

costo marginal y el toral, para diversas velocidades  en  el automávil i  agre-

ggndose también los indices de costos para esas  velocidades referidas al. 

marginal del automóvil y a la componente por combustibles de vehículos. 

medianos (camión II y autobús). 

/Cuadro 8-8 
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Cuadro B-s 

VARIACION DE LOS COSTOS DEL AUTOMOVIL CON LA VELOCIDAD E 
INDICADORES, PARA 1974 Y EN CARPETA PAVIMENTADA 

(Pesos centroamericanos ess_I  000 km) 

Ve bel 
dad - 
(km/h) 

Total Combus 
tibie-  

Llan 
tas 

Manteni 
miento 

Depre 
ciación 

Indices de costos 

Marginal 
automóvil 

Sólo por ccmbus 
tibie en vehicu  ..... 
los medianos 

24 45.3 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 13.5 100.0 100.0 

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 bibliografía referida. 

/Anexo C 
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Anexo  C  • 

' ESTUDIO DEL TRAOSITO .  

. En el presente snPxo se intentó'determina las consecuencias  de La  crisis 

de energétiCoi%en l él-tránsito, Cuantificando en'espeCial ias 'disminuciones 

abscilutas y relativas, 'Sin embargo, coM6 -e118 requerie de estádisticaS 

sobre volúmenes de tráhSito continua, regulares, y  u&  abarcaran buena 

parte de la vialidad existente; Sólo se pudo analiar esté efecto' en Costa 

Rica y-Nicaragua, únicos 01S:esperé los 'que se 'dispd6O deformación 

oportuna. 

1. ,Atjá1j1,  'de  los datós de Costa Rica  

Este pais cuenta con nueve estaciones de tránsito, pero sólo se obtuvieron 
e • • . . • • 

datos completos para seis (tres urbanas y tres rurales) distribuidas unifor-

memente en la vialidad, que aportaron cifras sobre volúmenes de tránsito 

mensual, aunque sin clasificar por tipo de vehiculos. 

a) Metodoloyia del análisis  

La metodolOgia para evaluar el impactode,la crisis de energéticos en 

el tránsito fue diseflada especialmente, ya que los datos convencionales no 

aportaron información suficiente ni oportuna para el análisis deseado. 

La crisis de energéticos ha producido principalmente incrementos en 

los precios de los combustibles, y ello a su vez, provocó disminuciones 

en el tránsito a partir del momentb en que se aplicaron los nuevos precios, 
. . . . . . c • r • 

. ,es decir, el 11 de.  febrero de 1974. En consecuencia se tomó enero como base, 

considerando, --por  no  existir otra alternativa-- que los vplúmenes dé trán-

sito generados en ese mes fuerommormales. 

Para:  determinar  la.  variación de los meses afectados , sea febrero, 

marzo y abril, ' respecto a enero--, debeconsiderarse que normalmente; . . 
ya. existen variaciones en los volúmenes  de  tránsito entrejos meses. Para. • 

• 1/ Se-emplearon /os datos de febrero, marzo y abril solamente; dado que el 
estudio  aa.  llevó  a.  cabo  en  mayo-julio , 

:/determinar 
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determinar la variación estacional propia se recurrió a los datos de 1973, 

de los cuales se obtuvo la variación estacional relativa de los meses en 

estudio respecto a enero' 1973. 

En el cuadro. C-1 se indican las variaciones de febrero, marzo y abril 

con respecto a enero, todas del año 1973, identificándoseles con F0 , Mc  y 
Pui

, respectivamente. En el cuadro C-.2 se estiman para 1974 los tránsitos C 
que hubieran . ,resultado de  no  haberse presentado la crisis, con 
base .en enero de ese arlo y de los tres coeficientes varia- 

ción estacional referidos. Estos volúmenes esperados se identifican con 

E l  . Fc , E l .Mc  y E I .Ac . El cociente entre los tránsitos reales y los 

teóricos esperados da el indice de variación relativa. En el cuadro C-3 

se convirtieron estos  indices .a.  porcentajes, obteniéndose las variaciones 

relativas. 

En el cuadro C-4 se presenta el indice 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) Cálculos numéricos  

i) Variación ,estacional.combase,en enero de 1973  

Cuadro -C-1 

PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y FACTORES DE PROYECCIOÑ, 1973 

Estaciones urbanas - Sub  
total 

Esta•iones rurales Sub 
total Total  1 2 3 5 7 8 

Enero = E
o 

9 451 9 064 20 442 38 957 1 536 1 064 1 586 4 186 43 143 

Febrero = F
o 

9 790 9 109 21 418 40 317 1 633 1 175 1 713 4 521 44 838 

Marzo = M 
o 

9 881 9 255 23 349 42 485 1 597 1 071 1 572 4 240 46 725 

Abril = A 
o 

9 405 8 578 21 572 39 555 1 583 1 102 1 655 4 340 43 895 

F /E o o 
M /E o o 

o o 

= F 
c 

= M 
c 
Ac   

1.036 

1.045 

0.995 

1.005 

1.021 

0.946 

1.048 

1.142 

1.055 

1.035 

1.091 

1.015 

1.063 

1.040 

1.031 

1.104 

1.007 

1.036 

1.080 

0.991 

1.044 

1.080 

1.013 

1.037 

1.039 

1.083 

1.017 

Fuente:  Registros de las respectivas estaciones de conteo. 

2/ Ya que enero de 1974 es el mes base para determinar las variaciones 
relativas de febrero, marzo y abril. 

/ii) Variación 
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ii) 'VerlaCión 'entré el . tráriaitO real dé 1974 Y el proyectado con  
base en 1973  

Cuadro C-2 :  , 

PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y COCIENTE ENTRE TRANSITO 
- --REAL Y -  PROYECTADO; 1974 

. : 

Enero -= E
l  

Febrero = F l  
Marzo M1 
Abril = A l  
E.F 
1c 
E.M 
1 c 

E .A 
1 c 

Estaciones urbaiieS Sib  " 
total 

Es  adanes 'rurales  Sub_ 
total 

Total 
• 5 7 8 

10 

9 

10 

9 

10 

10 

10 

143 

587 

037 

765 

508 

599 

092 

'9 

9 

9 

8 

9 

9 

8 

425 

056 

211 

490 

472 

623 

916 

20 

20 

21 

20 

21 

23 

21 

722 

159 

249 

581 

717 

665 

862 

40 

38 

40 

38 

41 

43 

40 

290 

802 

497 

836 

700 

956 

894 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

595 

6 02  

532 

425 

695 

659 

644 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

086 

126 

037 

012 

199 

094 

125 

1 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

864 

893 

671 

917 

013 

847 

946 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

545 

621 

240 

354 

909 

604 

713 

44 

43 

44 

43 

46 

48 

45 

835 

423 

737 

190 

584 

556 

597 

F tE .F 1 1 c 
M tE .M 1 1 c 
A 1

/E
1
.A

c 

0.912 0.956 0.928 0.931 0.945 0.939 0.940 0.941 0.932 

0.947 0.957 0.898 0.921 0.923 0.948 0.905 0.921 0,921 

0.968 0.952 0.941 0.950 0.867 0.900 0.985 0.924 0.947 

Fuente: Cuadro C-1 y registros (en 1974) de las respectivas estaciones. 

iii) Variaciones relativas  

Cuadro C-3 

VARIACIONES RELATIVAS (RESPECTO AL TRANSITO ESPERADO 
-.COMO NORMAL; CRISIS"), l74  

'(Pordentales)  

.TránSito TránSit6 Tránsito 
Urbano 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. 

_Variaciones. 
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iv) Variaciones entre promedios diarios de  1973y 1974  

Cuadro C-4 

PROMEDIOS DIARIOS Y COCIENTES, 1973 Y 1974 

Enero 74 = E 1 
 

Enero 73 = E 
o 

E
1
/E

o 
Febrero 74= F

l  
Febrero 73=F o 

Estaciones urbanas Sub 
total. 

Estaciones rurales Sub 
total Total 1  2 , ,3 5 7 8 

10 143 

9 451 

1.073 

9 587 

9 790 

9 425 

9 064 

1.040 

9 056 

9 109 

20 722 

20 442 

1.014 

20 159 

21 418 

40 290 

38 957 

1.034 

38 802 

40 317 

1 595 

1 536 

1.038 

1 602 

1 633 

1 086 

1 064 

1.021 

1 126 

1 175 

1 864 

1 586 

1.175 

1 893 

1 713 

4 545 

4 186 

1.086 

4 621 

4 521 

44 835 

43 143 

1.039 

43 423 

44 838 

Fl/Fo 
Marzo 74 

Marzo 73 

- M1  
= 14 o 

0.979 

10 037 

9 881 

0.994 

9 211 

9 255 

0.941 

21 249 

23 349 

0.962 

40 497 

42 485 

0.981 

1 532 

1 597 

0.958 

1 037 

1 071 

1.105 

1 671 

1 572 

1.022 

4 240 

4 240 

0.968 

44 737 

46 725 

M1/Mo 1.015 0.995 0.910 0.953 0.959 0.968 1.063 1.000 0.957 

Abril 74 = A1  9 765 8 490 20 581 38 836 1 425 1 012 1 917 4 354 43 190 

Abril 73 - Ao 9 405 8 578 21 572 39 555 1 583 1 102 1 655 4 340 43 895 

A
1
/A

o 1.03 8  0.990 0.954 0.982 0.900 0.918 1.158 1.003 0.984 

Fuente:  Cuadros C-1 y C-2. 

v) Variaciones absolutas  

Cuadro C-5 

VARIACIONES ABSOLUTAS REALES, 1974 

(Porcentaies)  

Tránsito  
urbano 

Tránsito 
rural 

Tránsito  
total 

Enero 3.4 8.6 3.9 

Febrero -3.8 2.2 -3.2 

Marzo -4.7 0.0 -4.3 

Abril -1.8 0.3 -1.6 

Fuente: Cuadro C-4. 

/vi) Verificación 
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vi) Verificación del método.  De acuerdo con la metodologia adoptada, 

está implícito que el cociente entre el indice de variación absoluta y el 

indice de variación relativa es constante en los meses de febrero, marzo y 

, abril e igual al indice de variación absoluta de enero. A través de este 

método se puede verificar la variación relativa. 

Cuadro C-6 

COCIENTES ENTRE VARIACIONES ABSOLUTAS Y'RELATIVAS, 1974 
: 

Tránsito urbano Tránsito rural Tránsito total 

0.962 , 1.022 - 0.968  Febrero - 1.0332 0.931 0.941 1.086u 0.932  - 1.0386 

Marzo "53 = 1.0347 12122  = 1.0858 "57  - 1.0390 0.921 0.921 0.921 

0.982 1.003 0.984  Abril = 1.0337 ----- - 1.0854 - 1.0390 0.950 0 .924_ 0.947 

Enero 1.034 1.086 1.039 

3/ La gran similitud-. entre los valores de todos los meses en cada tipo 

de  tránsito, con el respectivb:-deenero, permite aceptar ioS'Valores calcu-

lados como interpretativos de las 'variaciones relativas-7 ,  

c) Conclusiones  

De acuerdo con el objetivo de este anexo de presentar algunos valores 

estimados , sobre las disminuciones relativas de tránsito atribuibles a la 

crisis de energéticos, la principal conclusión se deriva del cuadro C-3 y 

se refiere a las variaciones relativas del tránsito urbano, rural y total 

en los meses de febrero, marzo y abril de 1974, con respecto al tránsito espe-

rado para esos meses de no haber ocurrido el fenómeno. 

3/ Las variaciones son muy pequeñas, especialmente si se tiene presente la 
gran cantidad de cálculos que generalmente impliCan aproximaciones. La 
mayor correspondió a febrero, que presenta una diferencia en tránsito 
urbano con enero de sólo 0.0008 (1.0340 menos 1.0332). 

4/ Se refiere sólo a las variaciones relativas, ya que sObre las absolutas 
el método postula Que están 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 empezó 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 volúmenes de tránsito sobre lo normal. Los meses de marzo y abril, en 

cambio, reflejan íntegramente el efecto de la crisis de energéticos. De 

los valores para estos meses se desprende que el tránsito rural disminuyó 

entre un  6 . y  un 8 por ciento, mientras que en el urbano la reducción fluctuó 

entre un 5 y un 8 por ciento, pero con tendencia a recuperarse en los meses 

siguientes. 

Finalmente cabe destacar que, dado el carácter aleatorio de la gene-

ración de tránsito y no siendo posible prever acontecimientos eventuales 

que pudieran afectarlo, no podría afirmarse que en definitiva prevalecerán 

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. Análisis de los datos de Nicaragua 

Se dispuso de información para sólo cuatro estaciones de conteo de tránsito, 

ubicadas todas en carreteras de acceso a Managua, muy próximas a la capital; 

se detallan a continuación: 

Estación No. Carretera Distancia de Managua 
(km) -  

100 Norte 29 

200 Sur 18 

400 Managua- 
Masaya 14 

1 200 Managua- 
León 18 

Por la proximidad a Managua los datos no son representativos a nivel 

nacional, al no cubrir uniformemente la vialidad existente, y están afecta-

dos por las repercusiones que tuvo sobre el tránsito el sismo ocurrido en 

Managua en diciembre de 1972, que originó, entre otros problemas, el des-
, 

plazamiento de personas a las ciudades próximas. 

Los datos que aportaron Las cuatro estaciones indicaron los volúmenes 

totales mensuales de tránsito desde enero de 1972 a abril de 1974, pero sin 

clasificar. 
/a) litLa19.12EL 



100 Total 
200 400 1 200 
Estaciones 

Enero 72 = E
o 

Febrero 72  = F o  
Marzo 72 = M

o 
Abril 72 = A

o 

2 274 
. 23  

2 260 

2 347 

3 591 

3 324  
3 662 

3 395 

4 769 

.4.782.. 
4 879 

4 874 

1 426 

.1.2.97  
1 549 

1 411 

12 060 

11 634 

12 350 

12 027 

Fo/E0  = Fc ' 0.981 0.926 1.003 0 . 910  0.965 

M0/E 0  = Mc ' 0.994 1.020 1.023 1.086 1.024 

AQ/E0  = Ac ' 1.032 0.945 1.022 0.989 0.997 

Enero 73 = El 2 653 5 019 10 909 2 261 20 842 

Febrero 73 = F 1  2 727 5 267 10 539 1 935 20 468 

Marzo 73 = M1  2 647 5 239 10 225 2 089 20 200 

Abril 73 = Al 2 529 5 204 9 424 2 285 19 442 

Fi/E 1  = Fc" 1.028 1.049 0.966 0.856 0.982 

Ml/E1 = Mc" 0.998 1.044 0.937 0.924 0.969 

Al/E 1  = Ac" 0.953 1.037 0.864 1.011 0.933 
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a) Metodología de análisis  

La metodología seguida fue análoga a la aplicada - en el caso de Costa 

Rica. Sólo difiere en que, por un lado, los incrementos de precios de los 

combustibles fueron paulatinos en 1974, en los meses de enero, febrero y 

marzo, con un mayor aumento en el último y, por otro, en que se usan también 

los datos de 1972 para tratar de excluir el efecto del sismo. 

En el cuadro C-7 se anotan los volúmenes de tránsito de los cuatro 

primeros meses de 1972J. 1973, y la-variación estacional de febrero, marzo 

y abril con respecto a enero, también en ambos anos. 

El cuadro C-8  muestra los volúmenes de tránsito registrados en  1974 

para los mimos cuatro meses,  y los indices de Variación entre éstos y los 

de 1973, como entre los de este afto con los de 1972. 

Cálculos numéricos  

i) Variacionetacionales eón base en enero de 1972 y de 1973  

CUadro C-7 

PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y VARIACIONES ESTACIONALES, 1972 Y 1973 

Fuente: Registros de las estaciones de conteo. 

/ii) Indices 

1111.11rittA NACIONES UNIDAS MOIt0 
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ii) Indices de variación absoluta  

Cuadro C-8 

PASADAS PROMEDIO DIARIAS EN 1974 E INDICES DE VARIACION ABSOLUTA 
PARA 1974/73  Y.197.3/72 

' Estaciones 
Total 100 200 400 1200 

Enero 74 = E • .2 . 
Febrero 74 =F . 2 
Marzo 74 = M2  

Abril 74 = A2 

E2 /E 1 
F /P 
.2 1 
w/m 
-2 1 
A2  'A

1 

E 1  /E  o. 
F 1/Fo 

M1/  o 
A1/Ao 

2 425 

2 547 

' .33 
2 393 

0.914 

0.934 

0.957 

0.946 

1.167 

1.222 

1.171 

1.078 

4 058 

3 713 

4 557 

4 492 

0.946 

0.705 

0.870 

0.863 

1.398 

1.585 

1 - 431  

1.533 

2 287 _ 

2.204 

2.096 

_ 

_ 

1.934 . 

1.586 

1.492 

1.349 

1.619 

1.728 

1.759 

1.636 

1.617 

8 110 1 669 ,. 16 262 

8 134 .1 274 15 668 

8 479 1 883 17 452 

8 037 1 860 16 782 

0.743 0.738 0.780 

0.772 0.658 0.765 

0.829 0.901 0.864 

0.853 0. 314 0.863 

Fuente: Cuadro C-7 y registros de las estaciones de conteo (1974), 

o) Conclusiones  

Los coeficientes de variación estacional para los aftos 1972 y 1973 no 

concuerdan entre si, y fue preciso seleccionar uno de los dos. No podia 
escogerse  1972 por cuanto 1o8  efectos del sismo aún prevalecen en el trán- o 

sito de 1974 (véase el cuadro C-8), luego hubo que adoptar la variación 

estacional en 1973 --supuestamente parecida a la esperada para 1974 si no 

hubiese ocurrido la crisis de energéticos-, aunque los va/ores que arroja 

son simplemente decrecientes, y no representan una variación estacional. 

/Por otra 
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Por otte parte, los indices de variación absoluta de 1974 respecto a 

1973 resultan significativamente decrecientes, mientras que los de 1973 

respecto a 1972 son sumamente crecientes a consecuencia del sismo. (Véase 

de nuevo el cuadro C-8.) 

De aquí que el método de las variaciones estacionales --y cualquier 

otro que se pretendiera aplicar-- sólo 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 disminución rela-

tiva del tránsito atribuible a la crisis de energéticos. 

3. Conclusiones generales  

No es posible obtener conclusiones válidas para la región, ya que sólo se 

dispuso de datos de tránsito confiables para Costa Rica, y para Nicaragua 

no fue posible desglosar las repercusiones en el tránsito del sismo de 

diciembre de 1972 y de la crisis de energéticos de octubre de 1973. 

Así, las conclusiones numéricas, que indican disminuciones de tránsito 

rural que fluctúan entre 5.9 y 7.6 por ciento, y de tránsito urbano que 

oscilan entre 6.9 y 5.0 por ciento, sólo son válidas en el caso de Costa Rica 

para el periodo febrero a abril de 1974, y están 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 tránsito de un orden de magnitud 

parecido. 

Por otro lado, no puede preverse la evolución del tránsito, aunque 

parece posible que no aumentarán los decrementos por haberse absorbido ya 

el impacto. Asimismo, el tránsito podría, ya sea mantenerse en este limite, 

o bien aumentar levemente hasta el nivel que se habría alcanzado sin crisis. 

Finalmente, resultaría muy conveniente continuar este análisis para 

todos los paises cuando se disponga de la información requerida. 

Billitsittl %Atad Otifikt MtttØ 
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