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PRESENTACION

Este documento incluye algunas consideraciones sobre la politica de amplia-
cién de la Red Vial Centrosmericana. En &l se analiza someramente la con=
tribucidén de dicha red 3l procesoc integracionista y se formulan algunas
recomendaciones sobre su eventual expansién, con lo cual se pretende apor-
tar algunos elementos de juiclo con miras & orientar las necesidades de
ampliacidén de la red y, en general, coadyuvar a la definicidn de 1la poli-
tica vial regional, _

La metodologia del estudio fue elaborada por el seflor Mauricio
Castillo, Consultor, quien prepard un primer borrador del trabajo en 1971,
Posteriormente el seffor Jaime Baraqui, Asesor Regional de Economia de
Transportes, lo actualizé y concluyd, manteniendo la metodologia sepuida
por el primero.

/1., INTRODUCCION
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I, INTRODUCCION

El transporte sutomotor y su desarrollo ha sido un elemento bAsico para
el funcionamiento del MErcado Comin Centroamericanc. A partir de 1a
firma del Tratado General de Integracifn Econbmica Centroamericana en
1960, el comevcio imtrazonal aumentd de manera espectacular, graclas en
gran parte a las facilidades que ha proporcionado el transporte por
carretera para el traslado de las mercancias.
A principios de 1la decada de los cincuenta se dieron los prime-
Iros pasos para proyectar un sistema de transporte acorde con el des-
arrollo econbmico preﬁisto para el Istmo asi como con el pfoceso de
{ntegtaciﬁnﬂfEn la Primera Reunidn de Ministros de Econowmis y de Obras
RGblicas, celebrada en agosto de 1963, se aprobd la construccibn de la
Red Vinl Centroamericana, para lo cual los paises han contado con 13
colaboracidn de organismos internacionales de crédito. ‘
' La red vial regional y el transporte automotor constituyen la
parte medular del sistema de transportes centroamericano. Ello obe-
dece a que es el medio de transporte méa eficiente para satisfacer
las demandas de la tegion, especialmente por el tipo, magnitud 7
y distancias a recorrer, y porque se adapta a las condiciones topo—
graficas del Itsme, a la poca densidad y caracteristicas del tréfico,
y a la flexibilidad que ofrece esteumdn, muy conveniente para el
movimliento de 1ntegracion.
En el periodo 1960-70 el libre comercio fue un elemento esencial
y determinante para el funcxonamiento del Mercado Comiin, que aié
origen ademés a una mayor oferta y disponlbllidad de los bienes de
consumo ptoducidos en Centroamérica. En consecuencia el comercio
intracentroamer{cano crecié de 32.7 millones de pesos centroamericanos
en 1960 a 299.1 millones en 1970 (a una tasa de 25 por ciento anual,
muy superior a la del perfodo 1952- 1960).
- El transporte automotor fue el medio que contribuy6 en mayor

medida a 1a movilizaciﬁn de este comercio y su papel se ha acentuado

fen los
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en los afos recientes. Hientras al iniciarse la década de los sesenta
5610 dos de cade tres toneladas lo utilizabsn, a principios de{lo§
setenta; aproximadamente el 95 por clento del volumen total de carga
era transportado por carretera, -

Asimismo;’ la composicibn del comercio intrazonal ba camblado
con el tiempo, - Al iniciarse los afdos cincuenta, cerca:de1‘90 por
ciento del valor de los productos estaba representado por alimentos y
materias primas. A fines de la décade de los sesénta, en cambio,
aprozimedamente el 90 por ciento del valor del intercambio lo componien
productos menufacturados o con glgGn grado de transformacifn industfial.

La importancia del comercio intrazonal en relac16n con las impor-
taciones totales -del 8rea se fue acentusndo a través de los afios al
elevarse de 3,5 por clento en 1953 a cerca del 25 por ciento @ fines
de la década de los seseata. _

' ‘Estos fendmenos y su proyeccitn futura corroboran los resultados
de estudics especializados en los que se prevé que el transporte auto-
motor continueré desarrolléndose. _

Sobre este marcq de referemcia surge la duda de si el désarrqllo
del transporte aﬁtomotor_quédaré condicionado o no por 1a 1nfraestfuc-
tura exlstgnte ¥ proyectada que intégrgré 1la red visl cégﬁrogmericana.

El presente estudio pretende aportar antecedentes al respecto,

y para ello se apoya en investigaciones anteriores reél;éadas por la
CEPAL y la SIECA, asf como en observaciones y experiencizs emanadas
de las politices aplicadas en 6tras regioneé de Latlnoéméripa. Se
inicia con un resumen de antecedentes y caracteristicas de la Red

Vial Centroamericana, las obras en'servicio ¥ en proyec:o..el esfédo
de avance de las mismas y las principales vinculecionés.ggogréﬁicés
que persiguen; en seguida, analiza la utilizacibn que‘se.hace.de esta
red, de donde se obtienen conclusiones sobre la eveﬁtual Eopveniencia-
de smpliar la cepacidad de algunss carreteras; cuantifica las inversio-
nes realizadas en el sector visl y examina las formas usuaies de

financiemiento a2 que se ha recurrido; determina diversos 1ndicadores sobre

/densidad
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densidad vial, equilibrio cualitativo de la red y niveles de movilidad,
para los pefses y la regifn, lc que permite concluir sobre algunas
inguficiencias y limitaciones de la infraestructura y del servicio de
transporte. Finalmente, sobre la base de las diversas conclusiones
parciales, presenta recomendaciones generales sobre eventuales amplia- .
ciones de 1a Red Vial Centroamericana. En el Anexo se incluyen los
principales acuerdos, resoluciones y recomendaciones de carfcter
nacionsl y”tegibdaquue ordensn y tegulan.el desarrollo del tramsporte

sutomotor centroamericzno.

/I1. LA RED
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II, LA RED VIAL CENTROAMERICANA

1. Antecedentes

La vinculacidn de todos los paises centfoamericanoélppfnﬁedio_de las carre-
teras ha sido un factor determinante en el 1ntercqmbio regional y en el
avance de la integraciéﬁ. Esto fue posible graci&s a la conatruccidn de
tramos de cortd longitud relativa ~-prinéipalmente fronterizos-~ éue se
incorporaron a los sistemas naclonales prevalecientés, estructurados en
forma de “‘estrellas radiales', y conforﬁando una re& continua.

En un principio el movimiento se realizaba Gnicamente entre algunos
paises del &rea a través de la ruta internacional interamericana (seccidn
centroamericana de la Carretera Panamericana) que ya existia al iniciarse
el proceso de integracidn, aunque también se efectuaban intercambios comer-
ciales esporddicos y sin mayor significacidn por rutas cortas que enlaza-
ban pares de paises, especialmente entre Mixico-Guatemala, El Salvador-
Honduras y Honduras-Nicaragua.

En 1951 se empezd a intentar la vinculacidn fisica entre los cinco
paises y entre ellos con México y Panami. Asi, en el Cuarto Perfodo de
Sesiones de la CEPAL, celebrado en ese ailo en la ciudad de Méxieco, las
delegaciones de Guatemala, El1 Salvador, Honduras, Nicaragua y Costa Rica
manifestaron el deseo de establecer una cooperacidn conjunta para impulsar
el desarrollo de sus economias nacionales, con base en intercambios regio-
nales para ampliar sus mercados y, por consiguiente, desarrollar sus sec-
tores productivos. En ese mismo sentido se considerd como requisito pri-
mordial e indispensable contar con una infraestructura vial bisica que
unfexra entre si a todos losg palises del &rea.

Por consiguiente, una de las primeras tareas que se realizaron a
nivel regional con miras a iniciar el procesoc de integracién fue un estu-
dio completo sobre los sistemas de transporie con que contaba cada uno de

los paises centroawericanos, y sobre las pogibilidades para alcanzar la

{vinculacidn
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vinculaéiﬁn efectiva de la regién dei-modo mds rdpido, ficil y con el menor
coato posible.kf '

En el transcurso de la década de los cincuenta y principios de la de
los segenta, se dio gran 1m§ulso al desarrollo de los pistemas viales nacig
nales, 1o que permitid avanzar considerablemente en la integracién del sis=
tema carretero regional. Posteriormenté, a través de reuniones a diversos
niveleg, se puso de manifiesto la necesidad de contar con un programa que
permitiera establecer una Red Vvial Ceﬁttoamericana;

A principios de 1963, un grupo de_expértos del Banco Centroamaricano
de Integracién Econfmica (BCIE) y de la Secretarfa Permanente del Tratado
General de Integracidn Econémica Centroamericana (SIECA) realizé un estu-
diogj del que surgis un programa regional de carreteras centroamericanas.

El Subcoﬁité de Transportes, al que fue scometido, en junio de 1963, formuld
recomendacliones que sirvieron de base a los Hinisﬁros de Economia y de Obras
PGblicas para acordar y establecer la Red Vial Centroamericana, as{ como pro
gramas de ﬁrabajo y procedimientos para lograr coordinar su ejecucién. Asf,
en agosto de 1963, la reunifn de Ministros aprobd las catorce carreteras qué
integraron iniclalmente la Red Vial Centroamericana y un calendario de ejecu
cifn para el bienioc 1963-1964 y el perfodo 1965-1969.

2. Composici6n inficial de la Red Vial Centroasmericana

La Red Vial Centroamericanaél estuvo integrada inicialmente por las 14 carre

4f

teras aludidas que se describen a continuacién:~

CA-l. Carretera Interamericsna (2 003 km). Centroamérica.

Esta carretera constituye actualmente la comunicacién terrestre prin-

cipal entre los paises del Istmo; en la mayorfa de ellos coincide con el eje

1/ Llos resultados de los estudios, investigaclones, conclusiones y recomenda
clones sobre la materia, asf{ como las conclusiones del seminario celebrado
en Costa Rica en junio de 1953 para analizarlos, se resumen en el docu-
mento E1 Transporte en el Istmo Centroamericano {(E/CN. 12/356
ST/TAA/SER.C/8).

Programa regional de carreteras centroamericanas (SIECA/MEOP-I/DT 3).
Véanse la ldmina 1 y el cuadro 1.

Para la deseripceidn de las carreteras se tom6 como base la que preseanta

la SIECA en diversos informes,

2

/Cuadro 1
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Coxtés-Jicaro Galin

Honduras

Terminada, salvo pequeiias mejoras y refuerzos de
pavimentos. .

"
Cuadro 1 =
CENTROAMERICA: . ESTADO DE AVANGE DE LAS OBRAS VIALES QUE COMPONEN lA REDQI o
) Y] :
Mmero ‘Nombre Pa;:i:vgue (t??%;:t:os) Estade actual
CA-1 Interamericana Centroamérica 2 003 Terminada, excepto en 108~tramos:£/ _
' ' a) La Cuchilla-El Portezuelo de 45 kﬁ, en
El Salvador, en construc¢idn;
b) Sébaco-San Benito, de 69 km, en Nicaragda,
en_ponstruccién; -
¢} Arizona-Liberia, de 82 km, en Costa Rica, en
construccidn casl terminada;
d)} Lla Cruz-Peilas Blancas, de 19 km, en Costa Rica
en construccidn recientemente tniciada, y
e) Tramos Curridabat-Tres Rios y Liberia-La Cruz,
ambos en Costa Rica, de 7 y 58 km, respectiva-
mente, cuya construccidn se iniciaré a prin-
. cipios de 1974,
CA-2 Litoral del Pacifico Gustemala- 662 Terminada, excepto los tramos Comalapa-lempa , de
: - El Salvador ' 46 km en El1 Salvador, a iniciarse a principios de
1974, y Escuintle-Taxisco de 49 km, que necesita
alineamientos y mejoras,
/
CA-3 Litoral del Pacifico Honduras- 269 Terminada -
‘ ) ' Nicaragua '
CA-4 Chamelectn-La Libertad Honduras- . 359 Terminada”
3 ' - E1 Salvador _ L
-5 Interoceéinica Puerto 439

- QLISL/ XD/ IvaTD



Cuadro 1 (Continuacién)

bf
: Paises que Longitud=
Nimero Hombre sirve (ki16metros) Estado actual
CA-6 Tegucigalpa-Yalagliina Honduyras- 189 Terminada, excepto en el tramo Tegucigalpa-Danli,
Nicaragua del cual las secciones II y III de 56 km, estén
en construcci{dén y la seccidn I de 37 km, se
empezard a pavimentar en 1974,
CA-7 San Miguel-Villia de El Salvador- 203 En construccidfn el tramo salvadorefio Gotera-
--San Antonio Honduras Perquin de 39 km. E} tramo hondurefio tiene
' ' subtramos sin pavimentar.
CA-8 "El Molino-La Cuchilla Guatemala- 149 Terminada, excepto el tramo Ahuachapdn-Sonsonate
. El Salvador . de 42 km.
CA-9 Interoceénica San José- Guatemala £14 Terminada, excepto un tramo de 11 km, reciente-
: Santco Tomés de Castilla mente iniciado. (En ampliacifén a cuatro carriles
el tramo Guatemala-Amacitlén-Palin).
CA-10 Rio Hondo-Nueva Guatemala- 116 Terminada.
. Ocotepeque Honduras ' _ _
CA-11 Vado Hondo-La Entrada Guatemala- 113 Se hacen trabajos de construccién con financia-
' P e Honduras mientos nacionales.
CA-12 Acajutla-Padre Miguel El Salvador- 136 Terminada, excepto el tramo Santa Ana-Anguiatd,
Guatemala de 65 km en El Salvador, en construccidn y
pavimentacidn. _
CA-13 " Puerto Cortés-Entre Honduras~- 180 De los tramos hondurefics estén terminados los
' Rios (incluye el tramo Guatemala 100 km de las secciones I y II de Tela-La Ceiba
Tela-La Ceita) ¥ en tetq&yacibn Puerto Cortés-Frontera Guatemala
o - de 59 km,~/ mientras el tramo guatemalteco
Entre Rios-Frontera Honduras, de 21 km, se espera
iniciar a principios de 1974, o
L
~J

(enuyluo)) /
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Cuadro 1 (Conclusidn)

g *Sgaq

' b/ o
. Pafses que Longitud~ : A
Kiwero Hombre sirve (k116metros) Estado actual
CA-14 El Rancho-Santa Elena- ~Guatemala 129 ‘Sélo falta' terminar de pavimentar el tramo Santa
Cobén . ' ' Elena-Cobén de 80 km,
CA-16 San Benito-Rama Nicaragua 216 Terminada la seccidén I de 87 km y en construccidn
las secciones II y III de 62 y 67 km, respectiva-
. mente,
s/n El Viejo-Potoai Nicaragua 69
-s/n Tipitapa-Nandaime Nicaragua 38 Estos 4 proyectos se han incorporado postericrmente
3 7 al programa regional de carreteras y se espera ini-
s/n La S&bana-Escazi Costa Rica 4 eiar su construccidén a fines de 1973 o principios
de 1974. ' -
s/n Costarena Sur, . CGosta Rica 63
: seccién II .
;uente. Documentos de la SIECA vy del BCIE e informaciones recogidas en 1os paises.

A junio de 1973,

'_/ Aprox{mada,
-¢f WNecesitan mejorarse los tramoes San Salvador-San Miguel de 137 km y San Miguel-La Unidn de 39 km.

_.d/ Excepto 12 km que no se han iniciado.

1 ®upuRy/
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i CARRETERA REGIONAL PAVRAENTADA
Smm—mc—ec CARETERA NEGIOMAL EN PROYECTO
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Puente: SIECA, 1972.
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ESTADO DE LA RED VIAL CENTROAMERICANA Y DE 1LaS mewm.mmw» REGIONALES Y NACIONALES
- A ENERO DE 1972 .
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pfincipal de desarrollo y estd contenida en el corredor longitudinal del
" Pacffico. Une cuatro capitales de Centrcamérica y a Tegucigalpa por un
acceso, y sirve ademds de vinculo terrestre con México y Panami. Por estsa

#Ia trangita la mayor parte del comercio entre los paises del drea.

CA-2, Carretera del Litoral del Pacffico (662 km). Guatemala-El Salvador

Se extiende a8 lo largo de la zona costera del Pacifico de Guatemala ¥
El Salvador, cruzando tierras planas de alta fertilidad. Vincula ademds a

Guatemala con México.

CA=3., Carretera del Litcoral del Pacffico (269 km). Honduras-Nicaragua

Une el Departamento de Choluteca en Honduras con los de Chinandega,
Le6n y Managua en Nicaragua y varios poblados de menor importancia, y su
drea de influencia cubre parte de la zona costera del Paci{fico, altamente

productiva para la agricultura.

CA-4, Carretera Chamelecfn-La Libertad (369 km). Honduras-El Salvador

Comunica al Valle de Sula en Honduras, que es una zona de alta activi
dad agropecuaria y de potencial industrial, con el &rea septentrional de
El Salvador. Conjuntamente con un tramo de la CA-5, conforma una carretera
interoceénica qué une Puerto Cortés en Honduras con el puerto de la Libertad

en E1 Salvador.

CA-5, Carretera Interoceénica Puerto Cortés-Jfcaro Galdn (439 km), Honduras

Localizada totalmente en Honduras, la carretera comunica la regidn
sgricola de San Pedro Sula, polo de desarrollo industrial del norte de
Honduras, con Tegucigalpa. Luego, empalma con la carretera CA-1, conectando
asf{ a San Pedro Sula con el occidente de Nicaragua y con el este de
El Salvador. '

Vincula ademés el Puerto de San Lorenzo en el Pacifico con Puerto
Cortés en el Atlantico, pasando por Tegucigalpa y San Pedro Sula, por lo
que constituye el eje principal de integracién nacional,

/CA=6. Carretera
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CA-6. carretera Tepucipalpa-Yalagiina (189 lm). . Hondurag-Nicaragua

. Denominada también "la alternativa a la carretera Interamericana', puede
considerarse como una continuacién de la CA-5 y la CA-7. Eatd ubicada en el
sureste de Honduras y noreste de Nicaragua, y atraviesa los Departamentos de
Morazdn y E1 Parafso en el primer pais y de Nueva Segovia y Madriz en el
segundo, Disminuye en 50 km la distancia que existe entre Tegucigalpa'y
Managua a través de la CA-I, y probablemente sexd la hase para el desarrollo

del érea que sirve.

CA-7. Carretera San Miguel-Villa de San Antonio (203 km). El Salvador-
Honduras

Esta carretera comunicard el noreste de El 351Vador con gl sureste de
Honduras, uniendo & San Miguel con San Frencisco Gotero; Marcala y la Paz,

y se conectard con la CA-6, que pasa por Tegucigalpa.

CA-8, Carretera El Molino-la Cuchilla (149 km)., Guatemala-El Salvador

Se inicia y termina en la CA-l, desde El Molino, en Guatemala, hasta
La Cuchilla, en El Salvador;‘se.utiliza como ruta alterma a.la Iaterameri-
cana ya'que'acofta el recorrido entre 1ééiciudades de éu;téﬁala y E1 Salvador,
Pasa por las poblaciones de Jalpatagué en Guatemala y dé Aguachgpén y Sonsonate

en E1 Salvador, donde empalma con la CA-12,

CA-9, (Carretera Interoce&nica;ASan'José—Sanﬁd Tomfs de.Castilla (416 km),
Guatemala

Se desarrolla totalmente en territorio guatemalteco, uniendo los puerébé
de San José en el Pacifico con Santo Tomés en el Atléntico pasando por
Escuintla, donde empalwa con la’ CA-Z, continia por la ciudad de Guatemnla,
donde se conecta con la CA-l, y sigue-por varias poblaciones del noreste

del pais;

CA-10. Carretera Rié Hondo-Nueva Ocotépeque (116‘km); ~Guétemaia-
Honduras ’

La carretera pdrte de la c¢%9 en Rio Hondo (Guatemala), y pasa por
Chiquimula y Esﬁuipulas para llegar a Nueva Ocotepeque, donde entronca con
’ /la CA-4,
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la CA-4, conectando el oriente de Guatemala con el suroeste de Honduras,
Junto con la CA-l1, proporciona una comunicacién m&s directa entre las ciuda
des de Guatemala .y de San Pedro Sula.

CA-11, Carretera Vado Hondo-La Entrada (113 km). Guatemsls-Honduras

Cruza ia zona orientalhhe Guatemala y la occidental de Bonduras y.
‘ofrece una ruta mis directa entre la ciudad de Guatemala y San Pedro Sula,
Favorece el desarrollo de su zona de influencia y también el turismo hacia
las Ruinas de Copap.

CA-11A, Carretera Santa Rosa de Copén-Marcala (163 km . Honduras

Esta carretera, ubicada totalwente en Honduras, en los Departamentos
de Copén, Lempira e Intibuca,‘une,la‘carretera CA-4 con la CA-7 y funciona
como una continuaciﬁn de 1la CA~1l. Ayuda & la movilizacidn de la producciin
agropecuaria y estimula la explotaciﬁn forestal al reducir costos de

transporte.

CA-12, Carretera Acajut -Padre Miguel (136 lkm). El Salvador~Guatemala
o Se 1n1c1a en Padre Miguel ‘sobre la carretera CA-10 y termina en el
Puerto de Acajutla en el Océano Pacifico, pasando por las ciudades de ‘Santa
Ana y Sonsonate y por la zona sur de Chiquimula, Facilita el acceso de la

zona pccidental_de El Salvador a los puertos del Atlédntico de Guatemala.

CA-13. Carretera Puerto Cortés-Entre Rios (93 km). Honduras-Guatemala

Estd situada en la zons norceste de Guatemala y en el extremo norocci-
dental de Honduras y establece una buena comunicacién entre los puertos de
Barrios.y Santo Tomds de Castilla con Puerto Cortés. Permite tsmbién el

trdfico entre el Valle de Sula y el norte de Guatemsala.

éggliacién de la Red Vial Centroamericana

Poateriormente a 1963 han surgido varioa proyectos con diversos objetivos,

entre loa que destaca e1 de vincular dreaa de las zonas del Atléatico a la

/vialidad regional
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vialidad regional y/o nacioﬁal. asf como el de aumentar los accesos entre pai
ses centrogmericanos fronterizos y entre ellos y México y Belice,

Los proyectos que eventualmente ampliarfian la Red Vial Centrcamericana
(véase la ldmina 2) se detallan a continuacidn, seglin descripcibn elaborada

por la SIECA:EJ

Ramal E1 Viejo-Potosf (70 km). Nicaragua

Podria considerarse como un ramal o extensidn de la CA-3 del Litoral
del Pacifico. Estaria situada en el noroeste del pafs (Departamento de
Chinandega) y complementarfa la componente terrestre del transporte inter-
modal entre Nicaragua y El Salvador, cuya compounente marftima se efectGa

con tramsbordadores,

Carretera Morales-San Felipe-Flores-Melcher de Mencos (aproximadamente
316 km). Guatemzla

Estarfia localizeda en los Departamentos de Izabal y Petén y se inicia-
ria #e la CA-9 hacia el norte, par# conectar con Belice y México. Se desti-
naria a fomentar el desarrollo de lag zonas agricolas y forestales que atra-

vesaria y a comunicar al pals con Yucatén, México, facilitando asi la inte-
gracién latinoamericana.

Carretera Rancho-Cobdn-~Sebol-Sayaxché-Flores-Norceste del Petén {aproxi -
madamente 530 i), Guatemala

Partirfa de la CA-9 hacia el norte, atravesando las zonas agricolas de
la Verapaz y después las forestales de E1l Petén hasta Flores; luego se orien
tarfz al noroeste para conectar con los proyectos de carreteras que estd
desarrollando México en la ribera izquierda del rfo Usumacinta, cerca del
Tenosique. Este Gltimo tramo no es prioritario y podrfa combinarse parcial
mente con la navegacién fluvial en el rio San Pedro y Usumacinta, E1 tramo
sur de la carretera facilitarfa la exportacitn de productos agricolas, el
central, la explotacién agropecuaria y forestal, y el del norte, la integra
cién con América lLatina.

5/ Véase El desarrollo integrado de Centroamérica en la presente década,
Estudio nmero 5, Programs de intepracifm fisica; SIECA, octubre de 1972,

[LEmina 2
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Carretera Modesto Méndez-§g ;:gé;tice de:Santiago (352 km){

Guatemala

Constituiria el ‘eje horizontal de la zona norte de los Deparcamentos
de Izabal ‘Alta Verapaz, Quiché y Huehuetenango. También, como en el caso
anterjor, tendria dos objetivos: el desarrollo de la zoﬁa, y abrir una
conexibn terrestre adicional con México, con yn ramzl de la carretera Inter
americana. Antes de iniciarse esta obra, deberd construirse una conexifn
terrestre con el altiplano de la regién occidental de Guatemala, para faci

litar las migraciones de esa zona hacia el norte.

Carretera longitudinal del norte (243 lm). E1 Salvador

_Esté proyecto se lleﬁaria a cabo en la zona norte de El Salvador vy
serfia la tercera carretera que stravesaria longitudiﬁélmente_el pafs de este
a oeste, interconectando las carreteras CA-7, CA~4 ¥y CA-IZ. Sus beneficios
residen principalmente en las facilidades de transporte que proporcionaria

a los habitantes de aus zonas de 1uf1uenc1a.

Carretera San Pedro Sula-Telé-Ceiba-Olanchito-Corocito.éj Hondyras

Continda la carretera San Pedro Sula-Tela por el corredor del

Atlantico y tiene como objetivo el desarrollo del &rea costera.

Carre;era_Teggcigalga-iuticalga-Puerto Castilla (436 km). Honduras

Estd docalizada en las regiones central y norte de Honduras. Su
propbsito principal es colaborar al desarrollo de la zona; servird ademss

#ara integrar una carretera lateroceénica con apoyo de la carretera CA-5.

-.Carretera Mhtigusﬁ-Comatca del Cabo (211-km).. Nicaragua

Partirfa de la zona.central del péis hacia el noreste, cruzando loa
Departamentos de Matagalpa y Zelaya “hasta illegar a la carretera que une
Waspidn y Puerto Cabezas en Comarca del Cabo; abrirfa a la economia 60 000
kilémetros cuadrados, tanto para la egplotacibn agricola como silvicola

y constituir{a una carretera interocefinica con el resto de la red regional.

6/ No astd completo el proyecto de ingenierfa por lo que se desconoca

la longitud,
/Carretera
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Carretera San_Benito-Rama (256 lm). Nicaragua -

Saldrfa de la CA~l hacia Rio Escondido,..con el £in da pfdbicﬁét
el desarrollo de la zona }-ptoporcionar a 1a vez una salids al Atléntico
para los productos de exportacién de Nicaragua. Se localizaria en la

-'regién central y sureste de Nicaragua, en los Departameutos de Boaco y
Chontales y formaria un sistema de transporte, integrado por el avtomo-
tor y el fluvial en RIo Bscondido; contarfa ademﬁs con las facilidades

- portiarias de Rama-El Bluff, '

Carretera Acoyapa-San Carlos-lLos Chiles-ﬁaranjo._j}l? km). Nicaragua~
Costa Rica S

' Se localizaria en las regiones ceﬁtfal'y sur de'ﬁicéfaéﬁa y'A1 este
dél Lago-del mismé nombre, a unos 15 kilémetros dé su ribera, as{ como en
el norte de Costa Rica._\CopstituirLa unz ruta alterna a la Interamericana
para el transporte entre Coéta.Rica y el resto de Centroamérica y propi-

“claria al mismo tiempo e1 desarrollo de la regién que cubrirfa. Formaria
parte de la inftaestructuta mnltinacional de la cuencia del {0 San Juan,
y seria una ruta alterna de la CA-l. .

Carretera Costera Sur-Esparta-Palmar Sur. (240 km), Costa Rica
Se desarrollarfa en el l{toral del Pacifico, inicidndose en Esparta
sobre la Ca-l‘yaterminéndo en esa misma carretera; funcionarfa como ruta

altérna ‘de la Interamericana, facilitando el transporte de la zona, que
actualmente se efectfa por cabotaje.

Carretera San José&~Limbn '{16d:km)."cbsta Rica

Se localizarfa en las provincias de San José, Cartago y Limén,
surgiendo de 1la carretera CA—l - para.conectar con Puerto Limén en el
Atldntico. Facilitarfa’ el movimiento de exportacién de Costa Rica por

el Mar Caribe y alentarfa el progreso de las zonas que atravesarfa,

/carretera
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Carretera longitudinal 1utermedia. Honduras y Nicaragua

El propdsito de este proyecto es vincular ambos paiees en éreas dis-
tantes del corredor del .Pacffico. Las alternativas para construirlo serfan
hacerlo en zonas costeras del Atldntico o en 4reas 1ntermedias, m4s o menos
equidistantes de ambas costas. Debido principalmente a las. condiciones fisi
cas de los terrenos -gosteros (la zona es muy baja, pantanosa y con innumera
bles rfos y encrautes de mar, algunos de un ancho considerable), gerfa mis
" ventajoso realizatlo en la zona‘intermedia entre el Océano gaciﬁico y el
Atlintico, en el oriente de Honduras y de Nicaragua, .

i

Carretera Tipitapa-Masaya-Nandaime (58 lm). Nicaragua.

" Surgid recientemente con el fin de unir las 1mportantes ciudades que
le dan su nombre sin. cruzar por Hanagua, y de servir -un area de influencia

muy productiva predominantemente agricola y con alta densidad de poblaciﬁn

4; Princigaleé vinculaciones
La Red Vial Centroamericana establece un vinculo terrestre a través de la
regibn, medianﬁe un sistema de aproximadéﬁgnté‘s 300 kﬁ, que une los princi
pales ceatros de produéci&n'y de consumo de Centroamérica, y en especial las
cinco capitzles y San Pedro Sula,

Sus 14 carreteras iniclales estdn situadas en: las regiones de la ver
tiente del. Océanq Pacifico de los cineo pafses; la regién central de Centro
américa entre Guatemala y Honduras y el norte de E1 Salvador; una parte rela
tivamente pequefla del litoral del Atldntico, y en el oriente de Guatemala ¥y
el occcidente de Honduras. Atraviesan zonas con mig de 50 habitantea por
kilémetro cuadrado y constituyen la comunicacién vial mis importante de
Centroamérica. Por ellas se moviliza buena parte de las importacioneé‘y"
exportaclones de la régidn al resto del mundq y la mayorfa del comercio
iatracentroaﬁericano.  Cada una de ellas cumple los objetivos y logra las
vinculaciones especfficas ya referidas. Los beneficios de la Red Vial Cen

troamericana podrian resumirse as[:zj

Zj El desarrollo integrado de Centroamérica en la presente década, Op. cit.

/"a) Comunica
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"3) Comunica las dreas de poblacidn mids densa en la parte central
de Guatemala con Honduras y El Salvador; -~

b) Liga la regidn agropecuaria de la costa sur de Guatemala con
la red de carreteras;

¢) Comunica los puertos de Cortés en Honduras y Santo Tomis de
‘Castilla en Guatemala, ambos sobre el Atléntico, con las regivnes
agricolas mis importantes de El Salvador, que estin localizadas en
las zonas de mayor densidad de poblacidn de Centroamérica (m3s de
100 habitiantes por kilémetro cuadrado);

l d) Incorpora la regién noroccidental de Honduras al resto de Centro-
américa, En esta zona se encuentran municipios que tienen mis de 50 habi-
tantes por kildmetro cuadrado;

e) Conecta toda la regién costera del Pacifico en Nicaragua, que es
la de mayor produccidén en el pais, con los otros palses. Lag zonas de
mayor densidad de poblacidn, .situadas entre los Lagos de Managua y de
Nicaragua, y las regiones de Leén y Chinandega, con mds de 50 habitantes
por kilémetro cuadrado, seridn también servidas por la Red;

f) Integra el altiplano de Costa Rica con el resto de los palses
del 3rea;

g) Facilita el intercambio entre los centros de produgcién indus-
trial, localizados en las capitales de los paises y en San Pedro Sula y
las principales reglones consumidoras, que son estas mismas ciudades 4
las zonas mﬁs densas de poblacidn;

h) Desarroila en mejor forma la produccién agropecuaria (actual-
mente ¥ en muchos casos a nivel de subsistencia) y 1a explotacién de
recurscs naturales en varias de las zonas -de influencia de los proyec-
tos. Muchas de esas posibilidades de aprovechamiento de los xecursos
han sido ignoradas por falta de vias de camunicacién adecuadas;

i) Acorta las distancias entre las zonas de produccidn y los
puertos existentes.”

Por otra parte, los nuevos proyectos que eventualmente podrian agre-
éarsé_a la Red, la ambliarian hacia Areas y localidades no servidas, vineu-
lindolas a ella y/o entre si y/o hacla las fronteras con Panamd y ﬁéxico.
Destacan los conjuntos de vias de penetracién a Ias zonas atlanticas y de
acceso a este dltimo pais.

/5. Estado
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5. Estado de avance de las obras viales que componen la red

En el cuadro 1 se indiea sucintamente el estado de avance y otras carae-
teristicas de las obras viales que componen la Red, incluyendo las ,

14 carreteras iniciales y las que se habian agregado hasta junio de 1973,

La longitud de la Red Vial Centroamericana, estimada iniciszlmente

en unos § 300 kilémetros, llega a mediados de 1973 a & 609 kildmetros
terminados,gf' 755 kilémetros en constryecidn y 417 kilémerros que se

- espera se imiciaridn en el cozto plazo. As{ la longitud llega a un total
de 5 781 kil&metros. que se consideran componentes de la vialidad -

regional,.= g/

8/ Incluye 225 kildmetros que necesitan mejorarse,

9/ ‘Las longitudes son aproximadas y podrian no incluir algunos tramos
nacionales existentes antes de 1963, Se ha excluido la CA-11A, por
encontrarse en proyecto, Si a los 5 781 kildmetros actuales se agrega
la longitud de la CA-11A y se descuentan las longitudes de: CA-14,CA-16
¥ las cuatro sin.unimero (referidas en el cuadro 1) y el incremento de
87 kil&metros de la CA-13, se llega a los 5 318 kilcmetros considerados
inicialmente como componentes de la Red.

/III. UTILIZACION
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II7. UTILIZACION DE LA RED VIAL CENTROAMERYCANA

La Red Vial Centroamericana se estd construyendo, seglin se anotf en ¢l capl-
sfulo anterior, sobre la baée de unir loé'extremos libres de tramos naciona-
les existentes. Con ello se han logrado vinculaciones contfnuas en el Istmo
Centroamericano a un costo relativamente bajo. Es decir podrfa asumirse que
la productividad marginal de las inversiones realizadas ha resultado elevada,
en la medida en que la Red Vial Centroamericana haya alentado suficientemente
el desarrollo del trinsito regiohai. Los estimulos eventuales pueden medirse
a través de diversos parimetros, que'en este éapitulo se pretenden cuanti-
ficar en relacibén con el dinamismo observado en el transporte automotor.lj

De esta manera se analiza la composicidn y evolucién del parque auto-
motor y del trénsito, nacional y regional, comparando sus variaciones con
las registradas en la longitud vial, y se evalfia la composicién y evolucién
del trénsito regional generado as{ como la capacidad vial que absorbe, con
lo cual se obtienen elementos de juicio sobre la magnitud de la utilizacibn
de la Red Vial Centroamericana y sobre las necesidades de ampliacidn de su
capacidad.

1. Parque automotor

El deéarrclls de la vialidad nacional y regional contribuydé a aumentar el
parque automotor centroamericano que se incrementé en m&s de un 8% anual en
el perfodo 1965 a 1969,3/ hasta aleanzar un total de 226 300 vehiculos
(179 800 livianos, 14 200 autobuses y 32 300 vehfculos pesados). (Véase
el cuadro 2.) .

Como puede observarse, 2 esas fechas existfa un desequilibrio evidente
en la composicidn del parque, pues los vehiculos livianos representaban

79.47% del total,gj mientras los de movilizacién colectiva de

1/ Ya en el capitulo I se indied el impacto que provoed la disponibilidad
de la2 Red Vial Centroamericana en el comercio regional en t&rminos de
valor, .

"2/ Ultimo afio para el que se dispone de estadisticas completas confiables
para todos los paises centroamericanos.

-3/ Porcentaje muy elevado --esencialmente varia entre 50 y 65% en palses

latinoeméricanos-- gi se toma en cuenta que excluye motos, bicimotos,
ete,, ¥ que corresponde a una regifn de bajo nivel de ingreso,

/Cuadro 2
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Cuadro 2
CENTROAHERICA;- NUMERO DE VEHiCULOS AUTGMDTQRES, 1969

(Miles_de unidades)

Tpﬁal :, Tlpo de vehiculos

Livianos a/ Autobuses.  Pesados b/
Total 226.3 179.8 142 32.3
Guatemala 60.4 48.7 : 4.2 7.5
El Salvador 50.5 43.6 : 2.4 4,5
Honduras - - 26.6 13.8 2.9 - 9,9
Nicaragua L 36 30.3 2.1 4.0
Costa Rica " 52.4 434 2.6 6.4

Fuente: Informe sobre la ejecucibn del proprama minimo de estadisticas de transporte
en Centrosmérica, (SIECA/71/VII-5/40)y Alternativas del transporte en el Mercado
Combn _Ceniroamericano, CEPAL, 1971. (E/CN,12/CCE/SC,3/30). -

a/ Incluye autombviles, jeep, station-wagons, camionetas (camlones pequefios) de
4 1llantas y excluye motos, bicimotos y. anflogos,

b/ Incluye camiones de 6 o rfis llantas y remolques.

/personag
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personas y los de transporte de bienes y mercanclas, participaban en propor-
ciones reducidas de 6,3% y 14.3%, respec;tvémente. |
Las cifras anteriores permiten suponér'que buena parte del transporte
carretero de personas y bienes se hacfa afn en 1969 en vehiculos livianos y,
consecuentemente, a un alto costo, Esto se debfa probablemente a que la
vialidad nacional y regional existente a esa fecha resultaba insuficiente
| -wen cantidad ylo calidad—- para satisfacer con eficiencia les requerimien-~
tos del trénsito pesado (camiones y autobusas).&/

2, Longitud viai_-

La longitud de las carreteras centroamericanas alcanzéd en 1970~ 3/
45 851 kil8metros, de los cualeés 6 725 estaban pavimentados, 18 038 eran de..-
grava o estabilizados y 21 088, de tierra, transitables todo el affo.  Si se

los

agregaran 15 399 kilémetros de vias transitables sblo en estaciﬁu seca, e1
- total ascenderia a 61 514 km _(Véase el .cuadro.3.) -

" 84n tomar en cuenta los caminos cuyo trénsito.se interrunpe en. las
estaciones lluviosas, la calidad de las vias nacionales y regionales es
bastante deficiente, pues las carreteras pavimentadas alcahgan apenas al
14.7 por ciento, en tanto las de carpeta de rodado de grava o estabilizada
llegan a 39.5% y las de tierra a 46.0%,

Del total pavimentado, un 64.3% corresponde a carreteras que confor-
man la Red Vial Centroamericana, y el resto a carreteras naclonales. Es
decir, la Red Vial Centroamericana ha influido notablemente en el mejora-
miento de la calidad del sistema vial de los pafses centroamericanos, Por
ejemplo, en el periode 1965-70 el total de carreteras aumentd a una tasa
anual del 4.5%, mientras que la longitud de las pavimentadas crecid en 8.67%
anual.

4/ Lamentablemente no se dispone de informacifn para 1969-73, periodo en
el que serfa sumamente interesante analizar la influencia del desarrollo
vial en la evelucién del parque.

3/ Ultimo afio del que se dispone de estadisticas confiables y completas.

JCuadro 3
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_ Quadro 3 . 7
CENTROAMERICA: ~LONGITUD bE LAS CARRETERAS POR CARPETA DE RODADD, 1970.
(Kilsmetros) N | .
- - De tierra .. De tierra
Total Pavimen-~ 2ee§§:;: transitables c::::zz:;s transitables
tada lizadas en todo ermanentes SOLO €0 €8~
‘ tiewpo permahet tacidn. seca
Centroamérica - - 61 250 6 725 18 038 21 088 45 851 15 399
Regionales 5911 4323 1 364 183 5 870 41
Nacionales 55 339 2 402 16 674 20 905 39 981 15 358
Guateniala 12 647 "2 112 7 111 1 494 10 717 - 1930
Regionales 1 855 1 426 1360 69 1855 -
Nacionales 10 792 636 6 751 1 425 -8 862 1930
El Salvador '8 702 1 208 1.585 1 513 4 306 4 396
Regionales 1 080 888 - 102 90 1 080 -
Nacicnales 7 622 320 1 483 1423 3 226 & 396
Honduras 558 722 3 249 - 39m 1 6102/
Regionales 1116 675 400 - 1 075 41
Nacionales 4 465 47 2 849 - - 2 896 1 569
Nicaragua 13 745 1 228 1073 3981 6 282 7 453
Regionales 1 010 831 155 2% 1 010 -
Nacionales - '12°735° 397 918 - 3 957 5272 7 463
Costa Rica 20575 1 455 5020 . 14 100 ,20H575“/ -
Regionales 850 503 347 ‘ - C.., L. 850
Nacionales 19 725 952 4 673 14 100 19 725
Fuente: SIECA.

a/ Se supone que todos
b/ Longitud estimada.
tode el aflo. -

los caminos de tierra son transitables sblo en estacifn seca.
Se supone que todos los caminos de tierra son transitables

-----

/Por otro

N
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Por otro lado, los caminas de estacifn seca constituyen aproximadamente
la cuarta parte dei total, io que revela el grado de ineficiencia con que
opera todavia la red. En el mismo perfodo sefialado en el pirrafo anterior
se construyd anualmente un promedio de 2 300 kilémetros, de los cuales
500 eran pavimentados, .1 000 de grava y 800 de tierra (21,7%, 43.5%.y'34.8%
respectivamente), Aunque esta compesicién resulta un poco mis favorable
- que 1la sefialada para la lomgitud total, no significa un mejorasmiento de
importancia en la calidad de la red, Si'bien el 8.6% de crecimiento de la
vialidad pavimentada parece alto, en términos absolutos no refleja grandes
avances ya que esti referido a un origen (1965) en que la longitud total era .
baja. _ L ‘ ‘

Lo anterior condﬁce é conclusiones interesantes cuya validez subsiste’

sblo en la medida en que la evoluci&n vial del perfodo 1970»73—/

no ﬁubiefe
introducido variaciones notables con respecto a la ccmposicxﬁn anteriormente
analizada, De acuerdo con cifras provisionales y segﬁn el programa des-
arrollzdo en ese periodo,zj no parece gue hayan ocurrido cambios tan ﬁotables
que invaliden las conclusiones apoyadas en el-ﬁatrimonio vial de 1970,

Al formular una'estrategia de desarrollo para el subsector vial habria
que prestar pues atencién especial al mejoramiento dé la red, tanto en lo _
- referente al .disefio de los caminos de estacién seca, como en lo que concierne
a la pavimentacidén de un mayor nfmero de vias, actualmente de grava, esta- '
bilizadas o revestidas. Para ella serfa preciso contar con un conjunto‘
adecuado de proyectos que justifiquen las inversiones adicionalés reqpéridas

por las mejoras de calidad propuestas.

3. Trénsito

Los volﬁmenés de trinsito de las éértetefaa'nacionales y regionales varfan

' tanto entre ellas como entre los tramos que las componen. Al analizar

8/

(véase la limina 3), destacan dos aspectos: a) los numerosos tramos

los volimenes de trénsito total, seglin el promedio diario para 1970,

6/ Lamentablemente en los palses no se ha actualizado la informacidn.
7/ Lo referente a la Red Vial Centroamericana se anotd en el capftulo anterior.
8/ Ultimo afio para el que se dispone de informacién completa y confiable.

/Lémins 3
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de escaso trénsito, y b) la fuerte coancentracifn del mismo en los accesos
a las ciudades capitales, El primero puede deberse a varios factores: el
mal estado de la carretera, la incapacidad de generacifn y/o atraccidn de
trénsito, o una insuficiente alimentacifn. El segundo resulta comiin a la
mayoria de los accesos de las grandes ciudades.

S5in embargo, dado el caricter regional del presente estudio, interesa
fundamentalmente evaluar el trinsito regional, o sea, el que cruza las '
fronteras. El que atravesS fronteras en 1972 llegé a: 247 000 vehiculos
para Guatemala-Sam Salvador; 63 600 para Guatemala-Honduras: 98 600 para
El Salvador-Honduras (1971); 127 100 para Honduras-Nicaragua, y 151 800 para
Nicaragua~-Costa Rica. (Véase el cuadro 4.)

De las cifras sefialadas en el pérrafo anterior se pueden obtener
diversas conclusiones: '

a) La més significativa se refiere a los reducidos vollimenes del
trénsito que cruza las fronteras. En las nueve aduanas consideradas se
observa un promedio de 124 pasadas de vehiculos al dfa, cifra muy baja si
se la compara, tanto econ el trinsito nacional promedio de las mismas vias
regionales, como con el estindar de 1la vialidad regional. Ceabe también
destacar la alta participacién de Guatemala como origen y/o destino de trin-
sito regional. 51 se excluyera el trinsito que cruza su ffontera con
El Salvador, el promedio aludido descenderia a s6lo 88 pasadas de vehiculos
al dfa, volumen que no podria justificar una carretera pavimentada. Conven-
dria, por lo tanto, sznalizar las causas que impiden un mayor cruce de fron-
teras yestudiar los métodos més adecuados para incentivarlo. Lamentable-
mente en los Gltimos afios no se han realizado encuestas sobre origen y
destino, por lo que no serfa posible componmer flujos de trimsito regional,
uno de los antecedentes indispensables para la planificacifn del subsector
vial y la identificacisn de proyectos, ,

b) Un segundo aspecto que cabe destacar es la composicién relativa

de ios volfimenes de tréinsito regiomnal, especialmente por la bajisima

/fCuadro &
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Cuadro &4
CINTROAMERICA: TRANSITO REGIOWAL, 1970 4 1972

A. CuatemalasLl Salvador

'+ Transitos reglstrados en las aduanas

Afio ¥ tipe de. _Total -

vehiculo Nomero ForSeR S.Cristdbal P.Alvarado  Jalpatagua WNva., Anguiatd
 teje- . . CAl . eA2 0 cA 8 CA 12
Nimero de:ﬁésadas anuales en miles

1970 187.9  100.0 239 682 953 O -
Livianos 17,1 62.3 . 20,6  30.1  66.4 -
Autobuses 10.6 5.7 3.3 - 2.5 4.8 -
Pesados -60.2 32,0 - 36.1 24,1 -

1971 216.4 100.0° 29.9 61,1 109.7 15.7
Livianos 120.3 55.6 26.2 14.7 72,6 6.6
Autobuses 12.1 5.6 3.6 1.8 5.0 1.7
Pesados 84.0 38.8 0.1 44.6 31.9 7.4

1972 “247.0 100.0 . 34.6 78.0 116.9 17.5
Livianos 128.4 52.0 '25.2 15.7 79.1 8.4
Autobuses - .B.6 3.5 2.5 - 1.0 4.6 0.5
Pesados 110.0 44,5 ' 6.9 © 61.3 33.2 8.6

“romedic diario , _ N _

en 1972 (Unidades) 676.8 94.8 213.7 320,3 - 40,0

-, ~'Distribucidon porcentual déi transito

1970 ©100.0 12,7 " 36.6 50.7 -

1971 100.0 13.8 28.2 50.7 7.3

1972

100.0 14.0 31.6 47.3 14

/ (Continta) - .
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Cuadro & '(éontinuacién)

B. Guatemala-Hnnduras

ino d Total ' Trénsitos registrados en las aduanas
Aflo yitlpo e T Porcen- Agua Caliente El Florido:
Veh culo Nu‘nero taje - - C'A 10 ‘ CA 11
1970 8.8 100.0 17,1 - 1.7
Livianos 5.9..  .31.4 5.5 0.4
Autobuses 0.6 3.2 . 0.5 0.1
Pesados 12.3 65.4 11,1 1.2
1971 16.6 100.0 15.5 1.1
Livianos 10,1 60.9 9.6 0.5
Autobuses 1.0 6.0 0.9 0.1
Pesados 5.5 33.1 5.0 0.5
1972 23.2 100.0 20.1 3.1
Livianos 16.9 72,8 15.0 1.9
Autobuses 1.3 5.6 1.2 0.1
Pesados 5.0 21.6 3.9 1.1
Promedio diario
en 197%}(Un1dades)-v 63.6 ..55.1 8.5

1970
1971
1972

Distribucidn porcentual del trénsito

91,0
93.4
36.6

9.0

6.6
13.4

/(Continda)
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Cuddro 4 (Conclusidn)

C. EL Salvador-Honduras, Honduras-Nicaragua y Nicaragua;Costa Rica

' Trdnsltos registrados en las aduanas :
El Salvadornqonduras Honduras=Nicaragua-. Nicaragua-Costa Rica

Afioy tipo .de

‘Amatille ‘ ' El Espino : P. Blanca
veMerlo a1 al __ ___ol
Nimero  Porcentaje Némero Porcentaje Nimero Porcentaje
1970 © 32,5 100.0 52.1 100.0 67.8 100.0
Livianes R 130,2" 20.3° 390 2.0 41.3
Lutobuses 0.8 2.4 2,9 5.5 5.8 5.6
Pesados 21.9 67.4 28.9 55.5 34,0 50.1
171 36.0  100,0 4.6 - 100.0 557  100.0
Livianos 11.4 - 31,7 15.6 35.0 26,9 | 44T
Autobuses 1.7 4,7 2.4 3.4 5.7 10.2
Pesados . 22.9 - 63.6 26.6 59.6 25.1 45.1
1972 : I TN e ' 46.4 . 100.0 55-4 100-0
Livianos . van - 18.4 39.7 27.6 49,8
Autobuses e : 2.8 6.0 6.5 11.7
Pesados . ces . . 25.2. .. 54.3 21.3 - 38.5
Promedio diario  af o '
en 1972(Unidades) 95.6~ .. - _ 127.1 _ 151.8

Fuente: SIECA.

Nota: En La Unién-Potosi (El SalvadorhNicaragua) en 19?0 hubo un movimiento en
" lanchones de 4 099 vehiculos .en ‘total, de los cuales 291 fueron autamoviles y
3 808 camiones. No se dispone de datos para 1971 y 1972,

al 1971, '

. /participacién
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participaciﬁn de los autobuses, que fluctla entre wn 3 y un 6%, 8/ mientras
1a da los vehfculos liviancs es en general alta, y la de. vehiculos pesados

. ge mantiene en niveles m&a © menos normales, Se puede supomer que existe

. un cierto flujo de pasaje:os que se moviliza preferentanente en vehfculos

‘ livianos (automﬁviles; canionetas, jeeps, etec.), como consecuencia aparente
de la. ausencia de servici.os adecuados (regulari.daﬂ de ui.norarioc » seguridad,

‘ l:apidez, eficimcia, e!:c.) en el tranSporte automotor de personas, situacién

que contri.buye, por “wn lado, a elevar el costo --econdaico Yy financiero--
del transporte regiondl de personas ¥, por otro, a3 e:xciuir ala poblaciﬁn
_ de menores ingresos, S

c) Por iltimo, resulta interesante obsetvst 1a evolucisn experimm—
tada por la magnitud del trﬁnsito regional entre los aflos 1970, 1971 y 1972,
cuya composieifn relativa se ha -méntenido mis o menos constante en el
perfodo referido., o :

El trinsito regional originado y/o destinado a Guatemala fue dinfmice
tanto en su intercambie con El Salvador como con Honduras, creciendo a
‘tasas acumuladas (19?0—72) de 14.7 y 11.17, respectivamente. También el
trimeito mternacional entre estos dos Gltimos fue creciente (hasta la fecha
del conflieto), mientras el de Honduras-Nicaragua-Cosa Rica mostrd descensos
mfis 0 menos algnificativos, por lo que resultarfa de suma importancia tratar
de determinar las causas de su deteri.oro, no necesarismente vinculadas a loc
subsectores vial y de transporte automotor. (Véase el cuadro 5.)

. 4 absareiﬂg de },a eagﬁidaé 3_1'5;'-
En la secciﬂn anterior se destacaran. por un 1ado los bajos volﬁmmes de
trinsito en algunas” catteteras regionales, ¥ por otro, 1a fuette concentra-

cifn en los accesos a las cludades capitales, Interesa saber por consi-
guiente qué porcentaje de la capacidad vial existente es absorbido por el

9/ Con la sola excepcisn de Fefia Blanca (Nicaragua-Costa Riea) que enm 1971
¥ en 1972 supexd el 10%, pero debido a que los volGmenes de trénsito
de vehlculos livianos y pesados, ha sido descendenta en e9o0s aftos,
mientras que el de autcbuses se ha mantenido casi constante, con leves
alzas,

/Cuadxo 5
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Cuadro 5
CEMTROAMERICA: TASAS DE CRECIMIENTO DE 1A MAGNITUD DEL TRANSITO
ST REGIONAL, 19ma19n o
S Tasa asnual d ecimiento.

Aduanas Fronteras 1970 1971 1992
San Cristodhal Guatemala-El Salvador 25,1 15.7 20,3
P, Alvarado Guatemala-El Salvador = = =11.1 27.7 6.5
Jalpatagua .- Guatemala-El Salvedor - = 15.1 6.6 10.8
Nueva Anguiati = Guatemala-El Salvador =~ R 11.5 -
Total " Guatemala-El Salvador ©15.2 161 14,7
Agua Caltente Gﬁéféméla—nsndurés -9.4 o 29.7 _ 8.4
Et Florido Guatemala-Honduras -35.3 181.8 35.1
Total Guatemala-ﬂonduraa -11.7 139.8 11,1
Amatillo El Salvador-ﬂoaﬂuras . 10,7 p-— T -
El Espino Honduras«Nicaragua =14 .4 4.0 . =5.6
Pefia Blaneca Nicaragua-Costa Rica: - .=17.8 =0.5 - =9.6

Fuente: Cuadro A,

/tréngito
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trénsito.regional v culles son las expectativas o necesidades.de ampliacifn
de dicha capacidad en el corto o mediano plazo que requiere el trénsito en
el futuro . .
Para cuam:iﬂ.car ‘.l,a absorci&n de la capacidad vial Be, sigu:leron dos
m&to&os. T

e

a) I%todn basado gn_ el tr&nsil:o actg; y_sus groz'gg“ :cimes

‘ Este método e apoys en loe datos de trénsito regional clasificado,.
detectado y cuantificado a travds de las aduvanas. El volumen de trénsito
de disefio se estinb en 12712 del trinsito medio dlario mnual, Para deter-
minar 1la capacldad vial --que varfa en una misma carretera de una seccidn
a otra-- ge emplearon los métodos usugles de 1ngeniaria vial, y bajo wn
criterio conserva&or se adoptamn los valores menores que corresponden a
secciones de longitudes mfis o manos aigniﬂcativas, obtenifndose asi una
capacidad medis de 900 vehiculos livianos por hora em todos los casos consi-" :
derados, excepto en las secciones de las CA-10y (LA-I préximas a o
Agua-Caliente (froutera Guatemala-Honduras) y a Fefla Blanca (frontera
. Nicaragua~Costa Rica), en las que se calcularon. s8lc 700 vehfculos livianps. .
por hora, Para verificar la capacidad que serfa ebsorbida en 19s0=~ Ill
proyectd el trinsito saegln las tasas de crecimiento™ 12/ deterninadas, mientras
que --manter:iendo el criterio conservadbt-- la capacidad vial permanece

constante.

10/ Usual en proyectos de carreteras.

11/ Se adopta 1980 como afic en el cual podria necesitarse ampliar Ia capa-
cidad vial, justificado por el ‘trémsito regional. No convendria verxi-
ficarlo a aflos posteriores, ya que por un lado las previsiones de trén-
sito regultan imprecisas, y por otro, los programas vial.es no superan
un quinquemio,

42/ Dado que s8lo se dispone de 3 muestras, no se adoptan aquellas tasas
calculadas en la seccién anterior, ya que o son negativas o bien posi-
tivas muy altas, prefiriéndose tasas ''suavizadas' y usuales en
Centroamérica,

/b) Método
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b) MBtodo basado en el comercio regionall—al

Se apoya éd. estim:nn:l,ones de comerc:lo regional-—/ proyéctadas a 1980,
El volumen de comercio entre 10s ‘patses se d!.stribuy& entre las rutas exis-
~ tentes --lo0 que-también constituye un criterio de continuidad-- y se. adopta- :
‘ron diveraos .supuesbos tanto en cuapto a la capacidad de los camiones &

“utilizar como a 1la cmosiciﬂn del trfnsito. Los supuestos para aplicer' *"

.este método fuercn 103 -sigu:l.entes. . :
i) Se tomattm como rutas las earreteras que actualmen’te minimizan el
costo del transporte, ' ' .
"{1) Se supuso que el 98,1% del eomercio reg:l.on.al se mealiza a través
de carratetas,l’y ' :
111} Se estimb que cada camidn moviliza 7,5 tonmeladas por viaje-l—ﬁl
~iv) Se distribuy& el trénsito segGn lo ocurrido histéricamente, cuando
_més de una carretera cruza una frontera (véase de nuevo el cuadro 4);
v) Se mantuvo constante 1a composicifn hist&riu del tr&ns:l.t 1.”
(véase de nuevo el cuadro 6), :
vi) Se adoptaron los mismos criterios del método anteriot en cuanto a
volumen de trémsito de disefio y a capacidad de las vias.

c¢) Resultados de ambos métodos

Los métodos descritos en los incisos a) y b) se aplicaron a las mismas
carreteras regionales referidas em la seccibn anterior, El primero se
ut{l1z6 para los afios 1972 -—~cuyo trinsito se conoce-- y 1980, mieatras que
el segundo, s8lo para el Gltimo aflo, por considerarlo especialmente Gtil
para proyectar. En el cuadro 6 se indican los resultados de los dos

métodos.

13/ Este mftodo es original del autor inicial de este trabajo, sefior
Mauricio Castillo.

Véase Al tivas del transporte en el Mercado Comi(m Centrosmericano
Vol, IT %E?GNM 12/CCE/SC.3/30), 1971, ' o

Véase El Desarrollo integrado de Centroamérica en la presente década,

- eit.
%gn base en estadfsticas anptadas en la publicaecifn citada en la nota
anterior, se supone que el crecimiento de la capacidad de los camiones
tiende a estabilizarse y gque aumenta la utilizaciSn de dicha capecidad,
tal como ha ocurrfdo en la mayorfa de los pafses latimoamericanos.
17/ El posible error que pudiera introducir este supuesto no es significa-
tive; no existen ademfs métodos para prever otras composiciones,

/Cuadro 6
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© Cuadro 6
CENTROAMERIGA: . PARTE DE 1A CAPACIDAD VIAL QUE .
ABSOBBE EL TRANSITO RECIONAL
| Porcentaje de la capacidad vial sbsorbida
seglin los métodos_de
Carreteras Pafees vinculados Transito Comercio regional

1972 1980 (1980)

CA-8 Guatemala-El Salvador 9.5 13.2 9.8
CA-2 Guatemala-El Salvador 11.9 16.5 12.3
CA-10 _ Guatemala-Honduras ‘ 1.8 3.4 11.5
ca-1 E1 Selvador-Honduras® a2/ 12.1 17.6
CA~1 Honduras«Nicgragua 5.6 10.4 12.4

" CA-1 - Nicaragua-Costa Rica 7.4 13.7 $30.2

Fuente: Estimaciones de la CEPAL,

al/ Ambos métodos suponen que no hay conflicto entre ambos paises, y que por lo tanto
no existen restricciones al libre trinsito, .

b/ VAlido para 1971,

/d) An&lisis
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d) An&lisis de los métodos

Al eomparar las cifras para 1980 se concluye que ambos métodos gon
adecuados y sufic:lentes para los fines del presente estudio. El grado de
colncidencia de las cifras resulta bastante elevado si se considera la diver-
sidad de enfnques de cada uno. '

Las &1screpancias mis significativas se observan en la CA-lo (3.4% y
11,5%, ;e_spact_:ivme.nte) y en la CA- 1, en el tramo que vincula a Nicaragua
con Costa Rieca (13.77% y'30' 2%, vespectivamente}. Ambas se explican facil-

- mente, por cuanto los valores calculados con base en el método del comercio
reglonal suponen iucrementos de intercambie muy siguificativos para el
perfodo 1969-80 entre Guatemala y Bomduras per un lado, y Niecaragua 'y
Costa Rica, por otro, Los fndices de erecimiento supuestos son de 4.99 y
3.61, respectiirmnente. El incremento real de trimsito experimentado desde
1969 {fecha base usada para las proyecciones de trfnsito) hasta 1972 (fecha
cuyo trinsito se comnce y se usa en este método) no ha confirmado lo espe=~
rado en las previsiones de incremento del comexcio regional. lLuego,
sl se aplicaran las tasas que corresponden a aquellos mismos fndices al cre-
cimiento del trénsito, se obtendrfan absorciones de las capacidades de
9.0y 26.7%L, respectivamente, bastante parecidas a las calculadas con el
otro método (11,%%y30. 2%, respectivamente).m’

- e} Conclusiones

Los resultados obtenidos por ambos métodos pemiten concluir que el
trfinsita regional hasta 1980 absorbarﬁ una parte minima de 1a capacidad vial
existente, sobre todo si se toma en cue.nta que todos los criterios adeptados
en ambos casos son conservadores y ttenden a aproximar la aaturaci&n de la

m Las leves diferencias de 11,57 eon 9.GLy de 30, ﬂacon 26.7% =--que no
tienen en si mayor significacifn, y se consideran por lo tanco coinel-
dentes para los fines de este estudio-- se deben a que los altos indi-
ces de crecimiento del coumercio reglonal se aplican al trfénsito a .
partir de 1972, mientras que en £l comercio se proyecta a partir
de 1969, Si se igualaran los pertodos estas diferencias disminuirfan
atn m&s.

/capacidad
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capacidad vial., GComo tal saturacién no es deseable, -t(‘n‘:!dé" 165 s::puestos
son. cautelosos en preverls maticipadamente, Asf, a modo de ‘e‘-jénpio, des-
tacan los poco optimist.aa* - 1) se mantiene constante el fAfmero dé carréte-
ras reg!.onales capaces de atraer trinsito regfonal, estimando que puede

S es;:erarse que varias de ellas, actualmente en construccidn y en proyecto,

estar&n en serv!.c:lo en los préximos mos,wl

2) que la capacidad vial de
las carreteras consideradas en los cl8leulos se supuso constante én el tiempo
y segﬁu sua va].ores minimos vAlidos sblo en cortos tramos; 3) que la uti-
11zacibn de 7. 5 tonelsdas por camidn es baja; y 4) que el798.1% del comercio
regional a .t_r;gngi?ﬁt.‘ta?#e por carretera es muy elevedo. Si a las conclusio-
nes hﬁme:."iéaa _' déj. éuaqﬁ_ro .6 se. aplicaran coeficientes de ecorrveccién  apoyados
en criterios uéed?.és_y_ _probables, la absoreifn de 1a capacidad vial disminuirta
hasta oscilar entre 40y 55% de lo caiculado, .

Se puede afiimax’,, por consiguiente, que tanto la saturacién vial obser-
vada espurialmenta en las carretaras de aceeso a las eiudades capitales como la
que se.csperd --en tramos que suceden a aquéllas-- en el tyanscurso de la
-actual década se deben fundamentalmente al trémsito nactenal y, en RAYOT -
medida, al livim.-z‘q'/

5. Alcances sobre la ampliacifm de la capacidad de las
carreteras existentes
- El hecho de que los tremos de acceso a las ciudades capitales estén solici-
tados por trfnsito en su mayoria liviawo y nacional, tieme gran trascenden-
cia, pues surge la ineertidmbre de si los eriterios de regionalidad deben
© no tomar en cuenta proyectos de este tipo, orientados preferentemente a
atender trénsito liviano y nacional, y si inversiomes de esta naturaleza se
' jueti.fican ¥ reditGan de manera suficiente.

19/ Véase el capttulo 1. :
20/ Véase 1a seccifn 3 de- este capit;ulo.

/Aun cusndo
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Aun cuando existen algunos proyectos y obras de’ ampliacifn de la capas-
cidad vial en vax‘ias capitales (Guatemala, San Salvador y San José) no se
-sabe con claridad cufn prioritarias resultan. ' i

. 81 bien es cierto que en términos generales la capacidad de las
carreteras se amplta con el prop8sito de disminuir el nfmero de accidentes
ast como los costos de operacidn, pexo fundamentalmente para lograr economfas
de tiempo, (cuya ‘valorizacién se traduce en el principal beneficio que tedri-
camente compensa los costos de inversifu), en patses .en proceso de desarrollo
sin embargo, el’ “ahorro de tiempo tiene memor valor que en los industriali-
zados y, en téruminog econdmicos, los primeros pueden admitir mayor comges-
tifn en lag carreteras sin que 8110 se traduzca en aumentos significativos
del costo idertréﬁépoi‘té de las personas, como ocurxe -en los palses des-
-arrollados, ' Inversiones de esta naturaleza, por lo tanto, mo tienem general-
mente una rentahilidaﬂ adecuada, Y2 que nmo apovan en forma decildidm ol
desarrollo de los ‘sectores productivos y soc:l.ales, pues favorecen esencial-
mente al urbano <-como sé di.jo permité wna absorcién m&s eficiente de
trénsito liviano y nacional-- v dentro de &ste a la poblacifn de mayor
ingreso relative yno colaboran al logro de metas econfimicas tales como:
1a generacifn de empleo en proporcibn a la inversidn realizada; la redis-

1 tribuciﬁu del ihg-reso; la distribucibn férritorial de la inversifn y el
mejormiento de la ba!.anza de pagos. Er donsecuencia resulta preferible
identificar otros proysctos viales de "by-pass" a las capitales que, ademas
de colaborar a la descongestisn de las carreteras de acceso, precisan de
una inversifn menor y legran generar, atraer y desviar flujos, asf como
é.lcanzar muchas de las wmetas econbmicas referidas.™ -

217 Ke"su":.E'a ﬁferesante estudi.ar el Proyecto Carretera de Circu:nvalaci&n a -

Managua, Direccibn General de Carreteras, Managua, Nicaragua,1975, y
comparar beneficlos vy costos con los proyectos de ampliacibn de la
capacidad de las carreteras de acceso a otras capitales cemtrosmexicanas.

/iv. 1A
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“ - NG LA:INVERSION REGIONAL Y SU FINANCIAMIENTO .

Y N .
SEiege L o
SEnN LT

Durante las tres {iltimas décadas la mayoria de los pais_e_s_lgtigggu;eg}canos
han destinado ‘Al sector transportes una porcisn impb;tqpt_g de 1a inversisn
""'i_iﬁ'bl.fli:a",‘ superior:-a 'la-:asignada al conjunto delos sectores. s_'g_cj.'a_;lg,s i 4
' también ‘al ‘de los productivos y al resto de.los de infraestructuyra. |

" ‘En CentroamfriZa ha ocurrido algo similar pues los goblernos del
frea han aplicado durante los .tres Gltimos decenios entre un 70% y un 90%
de dicha inversin al subsector carreteras. S

. Convendria pues ‘evaluar y analizar especiglmente las inversiones
. prégr'amadaé, s evolucifn y composicién y sus fuentes.de financiamieato,
por cuanto es.indudable que; ademis de promover el desarrollo de la via-
 1idad regional, pueden; segfm la orientacién que se les. asigne, colaborar
"en diverscs aspectos tales como: apoyar el desarrollo-dellos sectores produc-
tivos y soclales y al urbanc; generar ocupagciones produetivas, redistribuir
el ingreso y distribuir territorialmente la inversién pGblica.

1, Invergién regional .
En el cuadro'T se presenta 1a tnveréibn'en obtdx de infraestructura de la
teg!.én, programada para el periodo ‘1970-80 , de acuerdo con tres estimacio-
nes’ rafer:ldas a los afios de 1970, 1971 y 1972, respectivamente. Las mayo-
res inversiones que se obsewan de un aﬂo a otro, provienen de mejoras en
la. ptogramaciﬁn. es decir, se “deben m&s bien al hecho de haber incorporado
en cada sector otros proyectos 2o 1nc1uidos en el inventario del afio ante-
rior, y no a un swmento’ neto de 1nversi.6n '
A pesar de las leves variaciones en las cifras de cada aflo, destaca

.+ muy claramenl:e 1a :lmportante participacl&n del sector transporte en la
imrersion regional, que fluct6a -entre el 60%. y el ,66‘7. del total. La mayor

parte, aproximadamente un 80%, corresponde al subsector de carreteras, gue
oscila en cerca de 50%. Se explica entonces c¢Smo ha sido posible construir la
vialidad regional existente (vase de nuevo el capitulo II) y es de esperar
que de mantenerse esta tendencla, probablemente se concluird la construceidn
de la:Bed Vial Centroamericana en la presente década,

/Cuadro 7



Cuadro 7

CENTROAMERICA: IWVERSION EN OBRAS DE INFRAESTRUCTURA, PROGRAMADA DE 1970 A 1980

v en millones de 08 centroamar
' 5 —Guatemala El Salvador Hondurag Niearggua Copta Rica
Valor % Valor % Valor % Valor % Valor % Valor %
T g I - -
e R o Seglin el juventario de provectos de 1972

Tokal - . 199 00,0 377,1 100.0 136,8 100.0 306.2 100,0 140,2 100,0 219.6 100,0
gStod tradeport 719.3 60,0 212.,5. 56,3 872 55.6 137,2 44,8 94,0 67.1 188.4  85.8
Caxrateras 594.8 49,6 198.4  52.6  62.5  39.9 122,6 40.1 68,4  48.8 142.9  65.1
Ferxocarriles 11.7 1.0 2 «3 0.6 3.3 2.1 6.1 2,0 - - - -
mms 30.8 2.6 11.8 3'1 16-2 1003 0.6‘ 0.1 - ". 2."‘ 1-1
Puems mritmos 76.3 6.2 - Mt 5..2 3.3‘ 7.1 2‘3 22 .0 15.7 50 .0 18.2

Canales y mavegacibn . : re : . :
ﬂWial 7-7 0.6 - - - T - 1,0 0.3 3-6 2q6 3.1 10“
Encrgfa élctrica $15.7 34,6 1295 346 679 . 43;3 1690 55.2 37,6 26,8 11,7 5.3
Telecomunicaciones - TS 0.6 5.8 1.5 ..LJ7 1.1 - - Lo - -
Regulacibn de aguas 57.1 4,8 29,0 7.7 - - - - 8.6 6,1 19,5 8.9
Hecursos naturales - 0.} - - - - - - - -

(?nurzqujf

0.3

0.3

6¢ ‘384
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Cuadro 7 (Continuaeidn)

(¥purauc)) s

&
[y,2]
*»
£
Ceptroamérica em _E] Salvador dur Nigcarasua Cogta Rica
Valor % Valor % Valor % Valor % Valor A Valor %
, _ el inventario de ectos de 1971
Total 1 060.8 100.0 . 280.3 100.0 = 125.0 100.0 339.3 100.0 91,7 100.0 224,4 100.0
Sactor transporte - 704,;6 ~ 66.4- ° 139.7 - 49.8. 71,2 57.0 - .237:1° 69.9 ° _74,5 © 81,2 - 181,9 81;:1.

' Carreteras 545.3 ° S1.4  104.0  37.1  61.7  49.8 186.0 54,8 56,9  62.0° '136.6 * 60,9
Fem‘arfilee 2?.& 2:6 . 18-0 6.4 30“ L. 2.1 6.1 1.8 i - ., - -
Ammo’ 25.5_ . 2.&_ E ‘1.?.-.- 006 . ',',' L '; 21.1 6.2 : . - ‘ - 2.6 1.2
:.-;-_Mtoa.mtitimos 98.9 . 9.3 16.0 5.7 6,1 .. 4.9 . 22,9 6,8 14.3 15.6 39.5 17.6
«Canales ¥ navegacidn , o o e

"r:.'m‘.al 7.5 0.7 - - - - 1.0 0.3} 3.3 3-6 . 3-2 latl
‘Raatgla dléctrica 2%8.3 *3 26,2  103.0° 36.8 - 53.8. 43,0 1022  30.1 8,6 9,4 10:8 4.8
Tekeoomunicaciones T - - T - - = - J"' - 7 -
Regulacito de aguas 66,1 6,1 3.7 ‘13,1 = - - - - 8.6 9.4 18,8 8.4
Recwrsos natvrales 13.8 1.3 0.9 0.3 o LY - - - - 12,9 5.7

81 /5L /T IVIED



Cuadro 7 {Conclusién)

”

" Centroamérica _ Guatemala~  _El Salvador Honduras _ _ Wicarawua Costa Rica
.. Valex =~ 1 Valor % _Valor % Valor % Valor % _ Valor %

@ 1 inventario de proyectos de 1970

Total L8645 . 100,0 192,4 100, o.':. 177 100, o 252,64 100.0 85,9 100.0- .216.0  100.0
Sector transporte | 5280 62,2 55,5 28,9 . 6hl . Skt LJ4s1  69.0 ° 63,7 742 180,53 83.6
Carreteras SV 815,941 51,7 26,9 56,3 47.8° 1224 48,5 _50.5  58.8 1351 62,6
Ferrocarriles - S 9.9 1.1 - S 2,9- 6,5 2.6 S - < -
Aeropuertos . 28,1 3.3 - 3.8 .20 @ - =% 215 . 8.5 = T e 2087 1.3
Puertos maritimos - - 77.1 8.9 - e kG 3.7, 2247 9,0  10.4 - J2.1 . 39,5 18.3

Canales y navegaci.&n : : o - ,
£luvial ;7.0 . 0.8 - :;m"' g - - l'l.,O . 0.“ ' 2.8 . 3.3 o 3‘.1‘ 1.4

Energfa eléctrica .  .246,1 '28.5 100.0 32.0 © 53.6 - 456 73,3  29.0 . 8.6 100 : 10,6 4.9
Telecommdicaciones 134 1.6 - -7 4 oo 50 2,0 84 9.8 - - -
Regulacitn de aguss - 60,0 6.9 36,0 . 1847 o = el dw 2
Recursos ﬂ;tuta.},_es' ,_ ‘:I_ 7.0 0.8 . 0.9. 0. - | _'

b

: [ REY 3N '_ _

1y *38a
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Analizada por paises. El Salvador muestrd 1a méndr 1nversién vial,
lo que se debe tanto a lg reducida dimensién de su terrikbria, coimo a la
forma geométrica ‘del aismo, Cuatemala- presenta 1la mas élevada, domb ‘con=
secuencia de la extensién de su superficie. Costa Rlca y Honddras 1a
siguen en segﬁnﬂo y tereer lugat! a causa de los diversos proyectos via-
les de alcance regional --aﬁn en construccién-- ubicados en. sua terri-
torios. En. cnanto a Nicaragua. los datos. de 1972 no son representativos
pues la 1nfbrmacién de que:se dispuso sobre.inversién regional estaba
1ncompleta.l( : ' C

La invexsién vial regional muestra Su mayor dinamismo en el lapso
1968-73, superando el promedio anual al de pexiodos anteriores. No es
factible prever su evolucidén futura, pues si bien por un lado podria’
suponerse que tendera a disminuir una vez que lg Red Vial Centroameticana
.se haya concluido, por otro podria aseverarse que seguird creciendb de
decidirse ampliar 1la red vial regional,g/ o : , )

Por falta de antecadentes no fue posible ﬂntermind} la composicion -
de la inversidém‘'vial reaiizada y programada. Sin embargo, apoyéndose en
el tipc de obras b4 en 1q§ métodoe constructivos, parecetria que un poco néis
de la mitad sé deetina a ‘compras en el. extranjero, mientras'ﬁue la- asignada
a mano de obra generalmente no supera el 20%. Asimismo, la 1nver516n se
ha centralizado territotialmente en los ptincipales eorredores. N

2, Financiamiento

La inversién total realizada en el petiodo 1970 72 fue financiada en un
77% a base de crédito externo y se estima que Ia programada para la
década --hasta la fec@a_go%g se dispone del 207 entre qgortaciopes.nacio-
nales y extranjetas-;'saEQJ&uﬁierta en un 73% con recufgos,proveﬁiéntes

del excerio;.;/

1/ Véanse las publicaciones de la Oficina de Planificacién de Nicaragua

Plan de Emergencia de 1973 y Plan de Desarrollo de Nicaragua, 1975-79
_/ (en preparacion).-» .
éanse los capftulos ' IT y III.-

37 SIECA Actualizacibn del 1nventétio de provectos regionales de 1nfr§-
ggtructuta en Gentroamérica, 1972~ :

E—

B N " /En los
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En los proyectos qﬁe meh}:an edn financiamiento, &l aports interno
alcanza sélo el 16.5%, &l test& proviene de otras 'fuauics: BCIE, 407%;
BIRF, poco mis del 207%; BID y AID entgA;EK v 5%.

La maybr aportacién del BCIE (véaje 8l cuadre 8) se explica en
parte por tratarse de una :l.nsti-tuclén encarpada de fingnelar proyectos
regionales, y por la gran amplitud de los eriterics de "regiomalidad"
que se aplican a los proyectos de carreteras: a) crucen a lo menos una
frontera; ' b) est&n localizadog en un éélo pals pero su tf&nsitq provenga
‘sustancialmente de las r;ctividades del Mereado Comfini ¢) ‘_esé@n'ubicados"
en ireas de un pafs, que deben integrarse a la economia centroamericana
- 0 en ireas de vastos ‘recursos éuya explotacidn tendrf un impacto directa
en @l Mercade Com(n, y 4) sean nacicnales transversales que conecten el
sistema vial regional con los puertos principales.

Como puede observarse, este conjunto de criteriog es bastante
flexible, Parecerfa preferible decidir el caricter regional de ua pro-

. yecto con base"gn su capacidad de generacifn de trinsito regional, lo
que resultaria menqs“dis'gﬁtj_.bte_‘y{mfis _eqq;tativo. .

Lo
5

5 - .3. Conclusionmes
La amplitud y flexibilidad de los criterios de reglonalizacién aplicados
a los proyeci:os de carreteras, han permitido obtener con facilidad el
finaneianiento, Por eonsiguiente, la inversifn en infraestructura se ha
volcado significativamente --alrededor del 30%-- a este subsector, Asi,
- la vialidad regional se ha desarrollado dinSmicamente y de acuerdo con
lo programado, y probablemente continudrd haciéndole a un ritmo més o
menos parecido durante buens parte del presente decenio.

/Cuadro 8
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Ciadro 8

CENTROAMERICA: PRESTAMOS APROBADOS POR EL BCIE PARA PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURAZ 38

G

o (Valor en miles ge pesos centgo_a_mericanos) g-i

L Total . Preipverstfn . C ‘Inverg;bg | &

NGmero Monto R NGmero Monto % . NGmero ,Montoe - % ¢

: _ ’ . Resumen por sectoxres " _ ‘ . .
Total " . M2 (266 393.6 1000 | 38 -10220.4 100.0 © 104 7 254.173.2  100.0
Carreteras C <75 181 49.2 6855 . 19 . 6 572.4 64,3 - 56 174 923.8  68.8
Telecomunicaciones o 13 - 25 235,46 9g§ _ - - A 013 - 25 235.5 9.9
Energia eléctrica ‘ 15 21 521.9 8.1 [ .2, - 702.6" 6.9 . 13 . 20 819.3 8.2
S1los 5 11412.5 43 - 2 162.5 1.6 _ - 3 11 250.0 6.4
Abastecimiento de agua 2 - $750.0 3.7 1 250.Q. 2.4 7 1. 9 500.0 3.7
Puertos 6 - 4 647.3 1.8 4. 635.3 6.2 2. -4 012.0 1.6
Aereopuertos 3 2 250.0 0.9 1. ©150,0 1.5 » % 2 ~2 100.0 0.8
Canales R Np 1 890.0°- 0.7 ., - T 1 890,0 0.7
Educacibn superior 5 - 1 697.0. 0.6 . - L. - -1697.0 0.7
Ferrecarriles 4 S, 1 210,00 - 0.5 - 1 75.0 - 0.7 + - 3 .1 335.0 0.5
iecursos hidr&ulicos 4 . 1°110,3° 0.4 4 1110.3 10.9 L. - - -
Correos 1 1 000.0 0.3 - . - - 1 ‘1 000.0 0.4
i{avegacién aérea 3 610.5 .02 = - - - 3 610.5 0.3
Turismo ) U 350.0 0.1 | | . 350.0 3.4 L= - -
Desarrollo regional ) S 124.8° 0.1 . .1 ‘124.8. 1.2 I v - -
Seector agropecuario 2 87.5- - 0.1 ° ~2° L 87.5. 0.9 e - -
A c Resumen por E ises & o

Centroamérica S 142 . 264.393.6 1000 - 38  10.220.4 100.0 104 - 254 173.2  100.0
Guatemala - S i8 . 535000 202 1 340.0 3.3 < 17 ° 53 160.0  20.9
El Salvador 20 - 36 032.8  13.6 3 .523,8 5.1 7 17 - 35 509:i0 14.0
Honduras 48 58 159.9 22,0 20 3 571.4- 35.0 28 54 588.5 21.5
Nicaragua ' 29 52 021.9 19.7 10 -4 095.2 40.0 19 47 926.7 18.8
Costa Rica . : 27 64 679.0 24;:{5 ‘ 4 1690.0 16.6 23 62 989.0 24,8

Fjl_gm: Banco Centroamericano de Integraciém Econbmica (BCIE),
8/ Total acwmulado al 30 de junfo de 1973.
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V. INDICADORES 'SOBRE DENSIDAD VIAL

T i}.‘-"

El conocimiento de indicadores sobre la den51dad de Ia vieltdad ‘existente
as! como sobre el nivel de movilidad de personas y de bienes en $reas,
subregiones y palses, constituye un antecedente aproplado para la identi-
ficaci&n de proyectos viales y 1a plapificacifn del subsector de carreteras.,
En este capitulo se analizan algunos indicadores scbre densidad
vial y movilidsd, que fueron seleccionados cuandc la informacibn disponible-
results adecuada tento en caotidad como en calidad, con el fin de contar
con algunos elementos que permitan identificar en forma preliminar even~
tuales'ampliacibnes de la vialidad reglonal.

. * '1. An;egedengeg
Los datos confiables disponibles se refieren a: longitud vial, clasificada
segin tipo de carpetas de rodado; parque automotor, por tipo de vehfeulo;
superficie total y agricola, y poblaciﬁn total, urbana y rurel. (Véase
el cuadro 9.)

' No se dispuse del desglose de léfvialidaa~éegﬁn la funcién que
cumple cada carretera. Ello hubiera permitido” obtener diversos indica-
dores sumamente interesantes, ya que se habrifa podido yelacionar, por un
lado, le longitud vial principel tanto con el nlmero de polos, subpolos
v cludades principales como con la‘poblacién urbana vy, por otro, la
Iongitud vial alimentadora con la superficie agr!cola y la poblacibn

rural.

2. D fini 16n lcanc

. Con base en la informaci6n disponible, aunque EScasa. fue posible calcular
algunos indicadores sobre demsidad vial, equilibrio cualitativo de la red
y movilidad, que se definen en el cuadro IO'en forma de cocientes entre

dos parémetros.

/Cusdro 9
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Cuadro 9°
CENTROAMERICA: INFQRMACION PARA EL cgpcgtp PE INDICADORES DE DENSIDAD VIAL
Centro~ Guate- " ‘Ei‘Sbl- " Hondue Nica~ Costa
américa - mala - vador - Tas ragua Rica
Longitud vial®/
(kil6metros) ' T .
Total 31751 . 10M7 4 306 3970 . 6282 6 415%
Pavimentado 6 725 . 23112 1208 722 .1 228 1455
Parque gutomotor
(miles de unidades)
Total 226.3 60.4 50.5 26.6 6.4 52.4
Livianos 179.8 aa 7 436 13.8 30,3 . 43.4
Autobuses w2 4.2 2.4 2.9 2.1 2.8
Pesedos 2.3 s 45 9.9 40 6.4
Superficle 2 T S o ‘ '
(miles de km™)
Total s 423,15 :v108.9 2134 - 112.1 130.0  50.7
bgricoia’ ©1207.9 S 7902 1439 2.6 82.4  48.B
Poblacibn : : D o '
(miles) B L -
Total 13 847.9 4 298 05! 35693 2 686.5Y1 987.5%A 336.3%
Urbana 5 024.1 1-441.7 1 403.0 749.5 . 966.3 460,86
Rural 8 826.8 2 846.3 2 146.3 1 937.0 1 021,5 878.7
Fuente: Cuadros 2 y 3 y Demographic Yearbook 1972, publicaci&n de las Naciones Unida

a@mero de venta EfF.73/X111.1. .

e

forestales (censo de 1960)

Censo de 1964,

e &l

=

Censo de 1963.

Poblacitn de 1979, -

Excluye la longitud total de caminos con superficie de tierra, por
los de estacidn seca.

(Véase la nota a/.)

Excluidos los caminos transitables solamente en estacidn seca,
Incluye tierras dedicadas a cultivos anuales, pastizales, cultivos

N

permanentes ¥y

incluir &stos

/Cuadro 10
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) Cuadro 16 -
CENTROAMERICA: DEFINICION DE INDICADORES SOBRE
J‘*""'DE?SIDRD b 4 EQUILtBnloivxﬂlfY"HOV!&ID&D
Indica - . Coeiente antye
doves Numg?adot _ ' """ Deneominador
R Longitud vial total " Ssuperficte total
“kz Longftud vial total S Poblac;@n total
Ka Longitud vial pavimentada o Lpngicﬁdrvial total
K& NGmero dé vehfculos to;ales Longitud vial total
83 Namero de wehfculos liéiéqosu__ . .Longitud visl pavimentada
Ke NGaero'de vehfculos. ‘4vienos . ... . ' Poblacibh urbana
K Hﬁmero de vehlculos liv}?hﬁ?': " ™ Héméro de vehiculos totalea
KS | Hﬁmero de autobuses_k'iug;;'mxf_ ;i:iPoblacibn total -
Ky " NGméro de vébfculos'pesados—:- - . . Superficie agrfccla

T b e, e Vg e L BRI
R ¢ R P I

Los alcauies de los 1ndicadores son 1os signientesl,

a) Indigad g; X Es un 1udicador de densidad visl respecto del
territorio setvido, pero s6lo permite comparaciones eantre freas cuyas
condictones geogr&ficas y econbmicas sean m&s 0 menos parecidas,

b) - _g_iggg___gi Aunque es un’ buen indicador de la densidad vial
con respecto a la poblacidn servidas, 3619 permite. comparaclones entre
&reas euyos niveles de concentracidn o dispersi6n de 1la poblacién en
centtos uxbanos sean més O menos parecidos. “Es Gtil sin embargo pata
comparat un 3reg,consigo ﬁisma en dos pet!odos y para verlficar el des-

arrollo vial relativo, También complementa al indicador K . '

c) gggcggo; a0 Sirve para determ;naf el'éstado,-avancé'y
equilibrio cualita;ivo de 1a red v{al 7'péfmite c&hparacioﬁes, con menos

l/ Cabe destacar que si se dispusiera de mejor informacidn, especialmente
ea cuanto a la funcionalidad de 1la red vial y 21 nivel de concentracidn
urbano, se habrian podido determinar otros indicadores que conducirfan

a mejores conclusiones.
\ /restricciones
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" 1

restricciones Que los indicadores anterlores, tanto entte &ress distintas
como de cada una consigo misma, en dos pet{odos. (Por falta de informa-
cién se usza la 1ongitud pavimantada como aproximaciﬁn representativa de
1a longitud wvial principal ' o

d) ggitador.xr.‘ Apo:ta aléﬁué; ideas sobte-?l'nivel de utili-
zacifn de la vialidad, en cuanto a estf{mulos y restricciones que impone
al parque automotor. Se considera especialmente ﬁtil cuando no se dispo-
ne de informacibtn suficiente sobre tr&ns}to para comparvar Areas; no
obstante presente el inconveniente de sqboner implicitamente que la fre-
cuencia de uso de 1os vehiculos es anéloga entre ellas.

f

e) ndicgggr Ks. Muy simflar al- anteriox, pero se refiere s la
movilidad de la poblaciﬁn urbana. Ademés de las mismas lfmitaciones 4
bondades dél indicador anterior, tiene lmplicitos'dos supuestos adiciona-
" -les: a) -que los.vehiculos liviancs sirvem en su mayorfa a la poblacifn
urbena, y b) que la vialidad pavimentgda es sproximsdamente representa-
tiva de la-que viocula entre sf & los polos y ciudades principales.
Resulta ienta}bsa“cuaudd‘ééﬁos supnéStdk"ie verifican en la realldad
livianos limitados a uso interurbana, y.longitudlvial de vinculacifn
entre centros urbanos) y también cuando se pondera segln niveles de
concentraclidn urbana,

£) Indicador K.. Determina el nivel de movilidad de la poblacisn
urbana y permite realizar comparaciones entre Areas y de &stas consigo-
mismas en dos perfodos. Como el precedeate gupone que todos los -
vehiculos livianos sirven a la poblacifn urhana. .

‘g) Indicador K ¢ Sefiala el equilibrio relativo de la composicién
del parque automotor.,’ Resulta’ aspecialmente pr&ctico en los casos en que

no se dispone de informacifn sobre tr&usito -clasificado.

" h) Indiepdor Kpe Muestra el nivel de movilidad masivé de la pobla-
eifn. Por falta de 1nfbrmac16n sin embargo no separa los autobuses segln
sSu uso entte servicio urbano, 1utetutbano y rural, y al comparar las

/ Areas
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Breas entre sf{ y en el tiempo, supone ‘iguales capacidades medias de los

autobuses respectivos.

1) Indicador K. Se refiere ‘el nivel de movilidad de productos
agropecuarios (cuya carga, en términos de peso o:wolumen a movilizar es
la més importante de Centrosmérica). Posee el inconveniente de ssignar
- a los vehfculos pesados un uso particulaymente agricols y de no ponde-
rarlos eegln su capacidad, como tzmbifn de suponer, em la comparacidn
entre Areas, que &stas cuentan con una misma capacidad de generacibm
de cargas que se dirigen a mercados y puertos cuyas distancias virtuales
a zonas productivas som similares.

En el cuadro 11 se anotan los valores numéticog de estos indica-
dores y también de algunos de sus productos, seleccionados de forma que

refieran e aspectos anfilogos.

3. Coneclusiones

A través del anfilisis de los 1ndica&otes preseatados en el cuadro 11 se
puede llegar a conclusiones que se refieren pr}ncipalﬁep;e-a.la vialidad
de cada pafs, y ﬁbla 1a Red Vial Céutroamericéna, cuyo estudio es el
propbsito principal de este documento. Estas conclusiones, parciales y
referidas a cada pats, resultan sin embargo Gtiles -~la vialidad nacional
estructura y aslimenta a la Red Vial Centroamericana-l'éﬁn cuando muchas
de ellas son poco confiables, deblido especlalmente, por un lado, a que
los indicadores tienen diversas limitaciones,™ y, por otre, & que se
apoyan en relaciones estadlsticas a2l margen de las causas que generan
el transporte automotor, .

Pera que las conclusiones fueran més confisbles hsbria que aceptar
.como VAlidas sblo aquélles que se vetifiquen e través de mfs de un indi-
cador, y que tengan ademfis yna relacidn 16gica, tanto con lo analizado en'
capitulos anteriores,. como con las caracteristicas econbmicas y geogr§-
ficas de cada pafs. Los productos de algunos indicadores—/ pueden uti-
" 11zarse con el mismo propbsito. '

2/ Referidas para cada una de ellas en la seccidn anterior.
3/ Tales como K “ Kz K K&' Kso K del cuadro 11.

[Cuadro 11
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. Cuadro

1

v

VALORES NUMERICOS DE IHDICADORES SOBRE DINSIDAD

CENTROAMERICA: |
VIAL, HOVILIDAD ¥ PRODUCTOS
b g N i Pt - mtaac i b
. ) . Centro~  Guates . El Cal Hondue Nicara~ Costa
Unidad- américa maltd ' vaddor ras gua Rica
Indicadores
R kn/miles T
de km2 - 75.0 98,4 -, 201,2--335.4 - . 48.3 127.7
KZ knfmiles SRR sy
de habi- _ , L P
tantes 2.3 0 2.8 7 1,2 1.5 3.2 4.8
Xy kmfkm 0,2 0.2 0.3~ 0.2 0.2 0.2
%, Vehiculo/ - ' '
Y 7.1 5.6 11.7 6.7 5.8 g.1
KS Vehiculoe/ ‘ e
km 26.7 23.1 36.1  19.1 24,7 29.8
6 Vehfculo/” = N R
2100 habi- . . L SRR -
tantes 3.6 3.4 3.1 L3 3.1 9.4
X, Vehiculo/ ST L |
vehfcule F i 0Lp 0.8 .8 0.5 0.8 0.8
Ky Vehiculo/ ' ' I o
1000 habi- . - , o S
tantes 1.0 1.C 0.7 1.1 1.1 1.0
g Vehiculo/ : ) |
100 km? 10.8 - 9.5 30.2 ° 13.6 4.9 13.1
Produétos -
K, .K, 172,5 2460  241.4  53.1 1546  613.0
K5‘1<6 . .t et .
96.1 78.5-- 1 122.7 34,4 76.6 250.1

Fuentes:

Cuadros ¢ v 10,

/a) Guatemala.
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) -Guatewala, Cuenta con. una densidad vial adecuada pero cualita-
tivamente deficitaria, que probablemgnie ha incidido en el bajo nivel de
movilidad de personas y bienes. Esta deficienciapodt!a subsanarse estl-
mulando 1a calidad de la oferta de 1nfraesttuctura viai y quiz&s también
extendiéndola 8 otras Sreas no servtdas.

b) El Sglvgdg;. Bste pats posee los 1ndicadores mﬁs altos de la
regifn en cuanto a densidad vial ponderada por superficie y poblacibn,
equilibrio cualitativo de la red, usc potencial de la misma y movilidad
de bienes. No chstante, al nivel de movilidad masiva de perasonas es el
més bajc, y el perque automotot Be cenifa en BAYOF medida que en los otros
palses en los ‘vehiculos livianos. Para aliviar un tanto este deaequilibtio
serfa preciao, antes que mejotar o ampliar 1a red vial principal nacional
formular medidas institucionales orientadas & estimular la importacién y
uso de autobuses,éj préctica que conttibuirta a desgongesticnat la vialidad.
Por otro lado, '1a eventusal ampliaci&n de la red nacional deberia temer
como meta vincular a ella poblacicnes rurales no servidas, as{ como aten-

der a 8stas mediante autobuses.

c¢) Hondurss. La vialidad principal (vinculaciln de polos y ciuda-
des priancipales y secundarias) es deflcitaria y de calidad insuficiente
y ello ha determinado el bajo nivel de movilidad de la poblaciln urbana
y rural., Seria preciso {ncrementarla construyendo los proyectos que
integrarfin la Red Vial Centroamericana, asf como otros nscionales y de
alimentacifn, Fara lograr unz mejor utilizacifn de los proyectos citados
--g¢ incluso su Justificacifn econdmica-- habria que llevar a cabo conjun~
tamente proyectos de desarrcllo econbmicc v programss de cawinos.
vecinales pertinentes que indirectamente contribuyen a aumentar la

atilizecién de vias ptincipales.

d) Niceragua, El nivel de moviltdad es el mfs reducido de la
regibn y la densidad vial se encuentra en segundo lugar entre los més
bajos, el grado de calidad de la red vizl, en cambic, es adecuado.
Pareceria por lo tanto conveniente aumentsr y mejorar de maners armdnica

4/ Véase € r E cibn del impacto d is de energfa
gg el transgogge ag;ggggg;, 1974 (CEPALIMEX[?#/I?)

/la vialidad
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- 1a vlauded principal vy la ulimentadora para estimular el incremento de
1la movilidad. ‘ ‘ ’ '

e) ggg Ffig . Sus 1ndicadotes son 103 mejores y nfe aquilibtados
de la regitn, ' Pata mantenetlos habria que continuat apli.eando la plani-
ficacibn segulda, )

" JVI. CONCLUSTONES
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. ;.- VE, CONCLUSIONES Y RECOMENDACEONES-
La Red Vial Centroamericana --en servieio y en ¢onstruceibne- satisface
adecuadamente las necesidades de la regidn, vinculando las ciudades
capitales entre si y éstas con los polos principales de desarzollo y
los puertos de altura,

. Ello se ba logrado gracias a que los gobiernos han destinado gran
pa.rte de la inversidn pGblica al subsector carreteras, contanda para
ello con el apoyo de organismos intermacionales de crédito, entre los
que destaca el BCIE, cuyos flexibles criterios de regionalidad en ecmanto
a proyectos viales han facilitado el otorgamiento de créditos em este
subgector. La regidn digpone por lo tantp de una infraestructura vial,
cuya utilizacifn es variable, Asf, en los tfa_mqs;de acceso a las ciuda-
des capitales tiende a3 la saturacifn, mientras los que eruzan fronteras
estin siendo swbutilizados. Lo primero ha estimulado & los gobiernos a -
invertir en obras de smpliacifn de la capacidad vial --de 2 a 4 carriles--
sin aaxbargu.,_.ga.ﬂ!,senttble\la prioridad que ameritan estas inversiones,
orisntadas especialmente a satisfacer ;‘.traqs,;l.to en su mayoria liviano y
nacional, y cuya rentabilidad es dudosa, especialmente cuando se apoya.
en supuestos beneficios derivados de economfas de tiempo de los usuarios,

Pareceria preferible construir carreteras de "by pass” a las ciudades
capitales, que generglmente tienen mayor rentabilidad y logran ademfs
otros ebjetivos econfmicos. 5

La ampliacibén de la Red Vial Centroamericsna tampoco parece priori-
taria, dado que el trdnsito reglopnal es escaso. No obstange, cabe desta~
car que si se inecorpararan 3 la Red Vial Centroamericana los proyectos
actualnente en estudio.y se, caﬂt&ri-a con mejores, Qcceéas a_otras. sub-
regiones --especialmm\te las ptéati.mas al Atlanl:ico-- dasde lag’ capitales,
polos y puertos de altura. auhque la prioridad de ejecucifn de esos pro-
yeatos deberia estudiarse nuevanem:e, evalufndolos con rigor, teniendo
present:e en partienlar el nivel de cosr.os der:lvado de la crisis de

1/ Véase el capitulo II. secci&n 3.

2/

/emergla.
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anerg!a.y Para continuar el desarrollo de los subsectores vial y trans-
porte automotor, ed’'ifSd douveniente oriéitar las accionmes a construir
otras ¢arretaras nacionales de slimentacién a 1la Red Vial Centroamericana,
a mejorar la calidad :de:muchas otras -a estimular el trénsito regiomnal.

las carretéras de slimentadfén deberian ser identificadas de acuerdo
con las necesidades prdpi‘as de cada pafs; ‘En Hodidurgs 'y parte de Cuatemala,
por ejemplo, podrian corresponder a vias que integratan-Ia‘red prineipal,
en tanto que en pafses como Nicarvagua, a carreterss secundarias, Por otra
parte, en ¢ast todo Centroamérica, y especlalmente en los tres pafses alu-
didos, tiene una ‘alts prioridad 'ls construccidn d¢€ caminos vecinales, en
particular pdr su glta resitabilidad socfdeconfiica, porque colaboran a
incorporar Areas a”la economfa nacional y tegiétal, 'y porque genergn trén-
sito que luego utiliza las vias ‘existentes a un costo marginal reducido.

Por otro lado, ev @uatemals y-en ‘Honduras ‘déberfa concederse prio-
ridad a las mejoras de 1a vialidad, Asinismo deberfa ‘prestarse atencifm,
de manera permgnente ¢ impostergable, al mantenimiemnto-de 1a taftaestfuc-
tura con que cuentan los pafses centroamericanos en la a‘a:uaudad.y

De adoptarse las recomendaciones enteriores 'sobre ampliacién, mejo-
ras y mantenimfento de la vialidad, ‘indodsbleménte s¢perfecciondria la
utilfzacién de la Red Vial Centroameri¢ana, ' ‘Sin enbirgo, ‘a través de
medidas institucionales podrian lograrse tambidn incrementos sipnifica-
tivos, especialunente en lo que conclerne a la adecuacién de diversos .
aspectos que limitan o restringen el trimsito regional, entve los cuales
destacan el bagjSsimo limite admisible de peso méximo por aje',‘.y y los

rte 3 Op. sit.
3/ Vénnse las recomel'ldaciones .que at respecto propoa# el M
SIECA, 1974.. .

4/  Eo varios estudios de 1la CKPAL ‘se analizan €ste ¥ otros aspecl:os 'ins-
‘titucionales relactonados  con el transporte automotor, (materias que
e.ar.in fuera del alcance del prgseute estudio). Entre ot:ros, véanse

: .m" 3 ,_.,_.--, ."}_ , - LK &
a (en preparaciéu).

/nunerosos
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numercsos trimites y la oblipgacifn de descargar y cargar en cada aduana
fronteriza impuestos a los transportistas de bienes.éj

Al analizar la Red Vial Centroamerieana con base en el transito que
la utiliza, se presentan dos aspectos interesantes: a) 1a baja partici-
pacidén de autobuses, que permite conclulr que el transporte de personas
dentro de la regldn es escaso, de elevado costo y excluye a personas de
menores ingresos,gj y b) que sl bien el trinsitc regional es dindmico
cuando se trata de flujos originados o destinados a Guatemala, ha ido
disminuyendo en los filtimos afios en las fronteras de Honduras-Nicafagua-
Costa Rica, situacidén desalentadora que merece ser estudiada.

Finalmente, cabe destacar e ingistir en que cualquier aumento en
1a utilizacidn de la Red Vial Centroamericana existente se lograria a um
costo marginal bajisimo, consideracidén que deberi tenerse wmuy pregente
al planificar el subsector vial y al evaluar los proyectos de nuevas

carreteras.

5/ “Para superar esta situacién, el Comité de Cooperacion Econdmica del
Istmo Centroamericano aprobd en su décima reunidn celebrada en
Tegucigalpa en mayo de 1975, la resolucion 159 (X/CCE) que recomienda

a los Goblemrmos centroamericanos adopten el uso de contenedores sellados.

6/ En 13z misma reunidén del CCE se aprobd 1a resolucién 156 (X/CCE) en 1a

que solicita gl BCIE defina politicas especiales que le permitan otorgar

financiamiento primordial a proyectos nacionales y regionales de trans-
porte colectivo,

/Anexo
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PRINCIPALES ACUERDOS, RESOLUCIONES Y RECOMENDACIONES DE CARACTER REGIONAL
E INTEGRACIONISTA. EN MATERIA DE TRANSPORTE 1/

.’-.-..-_'_

a) Imggrtaci&n fgggortal de veh!culos 119561“'

Los gﬁbiernos de las reptblicas centroamericanas. ccn el prop&sito de
incrementar el intercambio de personas y, mercaderias a través de sus respec-
tivns territorios, v couvencidos de la necesidad de. facilitar en mayor grado
el movimiento de vehfculos a través de sus fronteras, _puertos y aeropuertos,
asi conmo de unifiear las disposicionea y reglamentos de aduanz a ese efecto,
establecieron el Acuerdo Regional para 1a” Importaciﬁn Temporal de'VehIculos
por Carretera que permffe el trénsito & través de las fronteras Yy la perna-
nencia temporal‘de.;ps vebiculos cent:oamericanos en‘cualqg;er pals de la
regién,

Bl ‘Comitd de Cooperacifn Econﬁmica, por reaoluciﬁn 17 (CCE). ‘aprobada
el 26 de enero de 1956 recomends a los gobiernoa centroamericanos que admi-
tieran como vﬁlidus dentro de su territorio los permisos para conducir
veh{culos automotores expedidos por 1as‘gutoridades competentes de cualquier
otro estado centroamericano, siempre.que.dichoa'permiéos 1lenaran los requi~

sitog min;mog.

e) Acuerdo regional centroamerieano Qobre-seﬂales vigles (1958)

' Gon base en ‘el Nauual de Sefiales Viales;  elaborado por un experto de
la Aﬂministraciﬁn Técnica de las Naciones Unidas, se recomendd al Conit€ de
Cooperacitn Econﬁmica del Istmo Centroamericano, la adopciﬁn del sistema
uniforme ,Ge seﬁaies viales propuesto y se invité al Gobierno de Panamé a

7 Fara wna mayor informecisn puede consultarse SIECA, Convenlos gentroame-
ricanos de integracibn econbmica, Volumen I, 1963; y el informe Tercera
reunidn de coordinadores de grupos naciongles de trabajo. Plan manteni-
miento carreteras, (SIECA/CENT-111, 1973),

fadherirse
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adherirse a las aceiones recomendadas. Los gobiernos aprobaron la adop-~
cifn del Manual en 1958 y en su oportunidad se inici§ el proceso para la
firma del Acuerdo Centroamericano sobre Seftdles Viales. ‘

.

d) Subcomité Centroamericano de Transporte (constituido en 1953)

Para la continuaciﬁn b 4 coordinagi6n de los estudios relatives al
transporte se constituy6, dentwo del marco del Programa de Integraci&n
Eeonfuica Centrosmericana, un Subconité que cubrfs el transporte por

 garreters, ferroviario, marftimo, aérqp,-prbano y la navegacién fnterior,
Dentro de sus atribuciones le correspondla éétﬁdiar'y eonsiderar los pfb-
blemas bésicos del transporte en el Istmo Centroamericaao -~tanto en sus
aspectos econSmicos y técnicos como en Ios legales y administrativos--
tratar de coordinar los distintes medios de tran3porte a nivel centroame-
ricano, as{ como asesorar y ecordinar programas de inversién, regular la
competencia y racionalizacifn de tarifas, y uniformar los aspectos legis-
lativos, administrativos y operattvos de los transportes.

Manual de espeeificaclones de carreteras (1958) -

El Comité€ de Cooperacifin Econ&mica def Istme Centroamericano, durante
su quinta reunidn celebrada en la 'e¢ludad de Tegucigalpa, recomends a los
" pobiernos del Istmo Centroamericano procutaran aplicar dé maners experi-’
" mental las partes primera y segunda de dihho'ﬂanual con el fin de que se
desarrollaran iniformemente la red de carreteras y los sistemas y procedi-
nientos técnicos y admlniatrattvos.z/

£f) Red Vial Centxosmericana (1963) R - o

' Con el prop8sito de que lus pﬁ!ses’centrbamériéénoé pudiérah‘cbntar
con un sistema de carreteras adecuado a las necesidades del Mercado Comfn
y al desarrollo 1nxegrado, ‘en 1a primera reunifn de Minfstros de Ecomonta
¥ de Obras Pfiblicas, celebrada en agosto de 1963, se aprob&vqu;qesoluc;Gn

gf__ggsﬁluciﬁn”66-(CCE’¢;a§rpb§déA¢i 8 de'junibﬂée11§58. B

/que establece
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que establece una Red Vial Centroamericana y un calendario de trabajo, tanto
para el bienio 1963~64 como_péraqel‘Quiuqugnio‘1965v69u.

-En esa -opartunidad se aprobaron. las 14 carreteras que conformaron ini-
cialmente la Red Vial Centroamerican&,sl se fijaron las fechas para empezar
¥ comcluixr la construccida de los diferentes tramos de carretera y se acords
la realizacién de estudios de factibilidad L inganietia.

i

g) lentenimiento de carreteras (1963)

Durante su segunda reunifn celebrada en la ciudad de Managua, el Subcomité
centroamericano de Transportes encomendd a- ‘1a Seeretaria Permanente del Tratado
Ceneral de Integracisn Econénica Centyoamerizana (SIECA) y al Bango Cantroe
americano de Integraoeidn Econfmica (BCIE) ;a elaboracién de wn estudio en el
que se exaninagin los diferentes prublemas:de organizaeidn, operaeiim y £inan-
clamiento que sobre mantenimiento de su red vial afrontaba cada pals.é/

En la primera reunifn de Directores de Caminos de Centroamérica, cele-
brada en septiembre de 1971, se aprob$ un programa de mantenimiento de carre-
teras para la regifn y un calendario inicial de ejecucidn.

A mediados de 1974, la SIECA concluy6 12 preparacibén del Manual
.Centroamexicano de Mantenimiento de Carreteras, que aporta recomendaciones

al respecto.

h) Dimensiones y pesos de los vehfeulos (1958 y 1973)

El Acuerdo Centroamericano sobre Circulacifn por Carreteras (1938)
establece las dimensiones mfiximas de los vehiculos --totales, parciales, de
altura, anchuraz y longitud para los diversos tipos-- y los pesos méximos
admisibles por ejes simple y doble, com el objeto de impedir sol}cltanianes
excesivas en las carpetas de rodado. Los linites fijados en esta oportunidad
fueron de ocho toneladas para el eje simple y de 14.5 para el doble (tandem).
Posteriormente, sin embargo, fue necesario revisar esta disposicibn por cuanto
restringfa la utilizacién plena de la capagidad de camiones quernos,-incre-
mentado con ello el costo de operacién-unitario (pbr toﬁeladaj; Dado que no

3/ Vease el eapitulo II.
4/ Resolucién 5 (SC,3), aprobada el 21 de junio de 1963,

/se disponia
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se disponfa de antecedentes que permitieran evaluar ‘el efecto que tendrfa
sobre las carpetas de rodado un aumento-sign{fieativo de-aguellos limites,
se recomends 'qlevarlos, a nivel naeiona‘l en un 107, mientras se realizaban
los estudios que permitirfan ftjar ‘BUEVOB limites Gptimos. ‘

E
if

9. Sefisles visles unifot_ggs 519733 S
A fiiius de 1973 185 dobkdinadoes naeionales apoyaron el. Anteproyect:o
del Acuerdo Centroameticano sobre Sefiales Viales Urnd.foruuas.5

'5/ Véase el inclso 3 de este Anexo.









