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TRESENTACION B

La Comisi6n Econbmica para América Latina estd réalizaudo divercos estudios
sobre el impacto de la crisis de energia en las ecouomias latinuemericanes,
con el propbésito de colabcorar con los gobiernos y organismos regionales en
la identificacién de opcivnzs que permitan disminuir o compensar sus efec-
tos econSmicos adversos. .

La Subsede de la CEPAL en México contribufe a estos fines con el pre-
sente trabajo, que pretende evaluar en forma preliminar las repercusiones
de la crisis de ensrgéticos en los subsectores de carreteras y traasporte
automotor de Centroamérica, y tiene como objetivo\adicional colaberar en ias
discusiones que sobre la materia sz llevarédn a cabo en el jFimposio sobre la
Crisis de Energfa en los Pafses Latinoamericanos, a celebrarse em Santiego

de Chile en septiembre de 1974.

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

1. Antecedentes

La crisis de energéticos de fines de 1973, originada en la escasez y aumento
de precios del petféleo y derivados, tuvo diversas y significativas repercu-~
siones en las economfas centroamericanas, especialmente por la depeadencia
absoluta de la regi6n en materia de petr6leo y derivédos importados.l/'

Las alzas pronunciadas de los precios han debido ser absorbidas por
los paises centroamericanos, éuyas economias no disponen de log medios o
los mecanismosg para compenaar el efecto inflacionario resultante. _

Entre los sectores especialmente afectados, figuran el industrial, el
agricola, el eléctrico, el residencial y el da transpcrte, los que & su vez
inciden en el contexto econfmico general, aumentando lcs desequilibrios en
las balanzas de pagos, acelerando la inflaci6n, y disminuyendo el irgreso
real y, probablemente, prcvocando su concentracidén relativa. La medicién
. de estas consecuencias glcbales se apoya imevitablemente ea la evaluaci6n
de los efectos sectoriales respectivos.

Para este trabajo se seleccionaron los subsectores de cerrateras y
transporte automotorz/ debido a que per un lado resultaron-muy afectados
por la crisis y, por otro, ¢l desarroilo y operacién de los mismos es sen-
sible a lasvpoliticas internas que las autoridades centroamsiicanas podrfan
adoptar para. amortiguar algunas consecuencias ecoafmicsas de los aumentos en
los precios de les energdticos.

En Centroamérica el consumo de derivados del petrfieo se abastece en

un 100 por ciento de productos iwportados, y uno d= sus destinos

l/ Lz industria del petréleo en América Latina: Notas sobre su evolucién
reciente y perspactivas, publicacién de las Naciones Unidas, No. de
venta 5.73,I1.G.2. :

2/ Complementa otrcs estudios de la CEPAL al respacto, entre ellos, El proceso
de perfeccicramiento del Mercado Comiin Centroamericanc. Apuntes sobre
ia crisis de energéticos v su impacto en las eccnomias centroamericanas

~ (CEPAL/MEX/74/12) y El efecto del nuevo precio del petrdleo en el trans-

porte latinoamesricano (documento en preparacifbu). EPAL, 1974, Santiago,
Chile.

/principales
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principales es el transporte. A fines de la década enterivr llego este
renglén a cerca de dos millones de toneladas, con una tasa anuel de creci-
miento del orden del 6 por ciento.é/

Dentro del sector, al consumo automotor le corresponde una participa-
cién elevada tanto por la intenca utilizacidén de este modo, como porque el

mayor volumen del transporte maritimo.y parte del aéreo son realizados por

empresas extrarregionales, y el ferroviario consume cantidades de derivados

del petrbleoc poco considerables.

2. Objetivos del estudio

El impacto de la crisis de energéticos en el subsector automotor significd
primero desabastecimiento, y luego aumento de precios en los combustibles y
lubricantes. El primer efecto resultd transitorio, mientras que el segundo
ha mantenido una tendencia mis o mencs eostenida.

El alza de.prEcios de los combuctibles trae aparecjados incrementos en
los costos econfmicos y financieros de operacidn de los vehfculcs, y los
aumentos en cada valoracién del costo dependen eutre otros, de los impues-
tos. Asi, la politica impositiva que se adopte en el futurno influird sig-
nificativamente en el desarrollo del transporte automolor.

En este estudio se trata, primerc de evaluar las repercusiones direc-
tas de la crisis en los precios de los combustibles v su incidencia en los
costos de operacidn de los vehfcules y 1luego, anaiiaar las comsecuencias
que sobre el desarrollo del transporte automotor tuviercn las politicas
adoptadas por los pafses centroamericanos psra amortiguar aicha situacidn.
Para ello se estudian en forma preliminar los aspcctos institucionales de
corto plazo ssi como las expectativas de inversién, de la regién centro-

americana en su conjunto.

2/ Véase La irndustria del netrvflen en América Latina: HNotas sobre su
evolucifn recienta y parspectivas, op. cit., cuadros 9, 11 y 18.

/3. Conclusiones
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2. Conclusiones

a) Aumentos de precios v costos

La crisis de energéticos de octubre de 1973 repercutif negativamente

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

precios de los combustibles que, en promedio, se incrementaron en la regién
en 117.0, 96.8 y 112.7 por ciento para la gasolina regular, la premium y el
diesel, respectivamente, alcenzando valores por galén de 57.5, 62.0 y
50.2 centavos de pesos centroamericanos, en el mismo orden. Como consecuen-
cia, se‘elevd significativamente el costo de operacién de los vehiculos,
1legando los marginales a corto plazo para el automévil y el camibn de
15 toneladas (excluyendo impuestos) a 35.7 y 176.3 pescs centroamericanos
por mil kilbémetros en carpetas de rodado pavimentadas y a 45.7 y 269.4, en
las de grava, lo que representa incrementos de 31.3 y 36.3 por ciento en
carpeta pavimentada y de 29.1 y 29.8 por ciento en la de grava, en relacién
con los costos prevalecientes antes de la crisis.

La polftica adoptada inicialmente por Guatemala, El Salvador, Honduras
y Costa Rica para amortiguar el impacto inflacionario atribuible a la cri-
sis de emergia consisti6 en mantener constantes los valores absolutos de
los, impuestos.a los hidrocarburos. Con ello las tasas de impuestos decre-
cieron en promedio de 74.5 a 36.0 por ciento para la gaéolina regﬁlar, de
69.2 a 38.7 para la premium, y de 9.3 a 6.0 por ciento para el diesel.
Esto condujo a elevér los precios de venta a 81, 86 y 53 centavos de pesos

centroamericanos por galdn, respectivamente, es decir se incrementaron en

68.8, 59.3 y 103.8 por ciento, en el mismo orden. Asi, se restringieron

los aumentos de los costos marginales financieros de Operaéidn, que experie~
mentaron incrementos menores a los que habrfan ocurrido de mantenerse cons-
tante la tasa tributaria (y no el valor absoluto ccmo realmente sucedif).
De esta manera los costos financieros de operacién para el automévil y el
camién de 15 toneladas llegarcn a: 55.9 y 202.4 pesos centroamericanos por
mil kilémetros en carpeta pavimentada y a 70.2 y 317.6 en la de grava (con
aumentosg de 18.9, 32,0, 17.8 y 25.6 por ciento respectivamente, bastante

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

/b) Consecuencias
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b) Consecuercias de la polftica impositiva aduptada

ol

De lo antarioryse concluye que la politica seguida logrd disminuir el
efecto de la crigis en los ccstos para el usuario (financieros), y amorti-
guar en consecuencia la tendencia inflacionarie. Tuvo azdemds repercusiones
en otros aspectos de la economfa nacional y regional vinculados entre sf,
como por ejemple en: la estructura tarifaria, la asignacibn de damandas de
trargporte entre modos y submodos competitivos; los ingresos fiecales y el

desarrollo de la industria del transporte automotor.

i) Terifas de fletes. Las tarifas de fletes para el comercio

intracentroamericanro fueron elevadas en un 30 por cieato, incremento sen-
siblemente parecido al 32 por ciento de aumerto del costo financiero de los
camiones de 15 toneladas de capacidad, va referido. En virtud de este
reajuste el servicio continla ofreciéndose en forma mds o menos similar a
la anterior a la crisis, y permite viajes rentables con una baja utiliza-
cién de la capacidad de los camiones., Esto, por ua lado, da scceso a trans-
portistas individuales occasionrales y no organizadss al mercado, y poxr otro,
encar=ce el costo del transporte. Se concluye pues qua no se aproveché la
coyuntura que se prasentd para superar aquellos factores que normaimente

impadfan el desarrcliv de la actividad del tramsporie auvtomotor.

ii) Desarrecllo d2l transporte automctor, El- desarrolio del trans-

porte automotor requiere de una estructura tarifaria de fictes sdecuados,
de una definicifn de zonmas de influencia de camioives tipo y de ferrocarri-
les, de una cierta estabilidud de la demenda de este tipc de servicios y de
una adecuada organizaci6én interna y, en general, de una polftica esvecial-
mente orientada a su desenvolwimiento. Ello es v&lido para cualquier

nivel de precios de combustibles y de costos de operacibn, pero adquiere
especial urgencia en la zctuel coyuntura., Esta politica desberia orientarse
a seleccionar el tipo de vehfculo y la megaitud del parqua de manara que
tiendan a reducir el costo econfmico y con ello el financiero. Para el
transporte de bienes csabe destacar pues que: a) el camwién liviano (de apro-
ximadamente 4 toneladas de capacidad) tiene costos de operacién muy\altos,

y s6lo conviene para labocres racionales de acopio en distancias no mayores

/de zproximadamente
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de aproximadamente 100 kilémetros; b) el camida pesado (de 15 tomeladas de
capacidad ccn 2 ejes gimples y uno doble), que provoca altos costos en la
infraestructura, pareciera més itil para el transporte de bienes pesados
(mineros e industriales) que para el comexcio regional, preferentemente de
carga agricola, industrial livizna y general; y cuyas distancias --2n las
demandas prinéipales—- fluctfan entre 300 y 900 kil6xetros, y ¢) serfa
aconsejable introducir el camién de 6 a 8 toneladas en distancias medias;'y
el de 10 a 12 toneladas con 3 a 4 ejes para distancias mayores. En cuanto
al tipo de combustible, lamentablemerte no se dispone de suficiente infor-
macién para llegar a resultados councluyentes, yva que los datos existentes

se refieren, en los camiones pesados, al diesel y, en los liviznos, a la
gasolina, §in embargo, para el nivel actual de precios, pareciera preferi-
ble el diesel. Con raspecto al transporte de personas, la polftica debexia
estimular decididamente la utilizacidén de autocbuses quz2 ofrecen costos de
operacién notablemeutelmenores a los del automdvil y que, ademés, absorben
menor capacidad vial por pasajero. Asi, adem&s de reducir los costos econé~
micos de operacifn, coagesticnarian relativamente menos les carreteras y ccn
ello influirfian en muchos casos a hacer atn méAs discutible lz necesicad de

ampiiacién de la capacidad de algunas vias.

iii) Asignscidn d=» demandas. La politica aplicada en 1la actualidad
de mantener el valor abscluto de los impuestcs no pareciera la indicada si
se le juzga con relacién al propfsito de distribucién éptima de demanda,
puesto que se conservan los impuestos previos a la crisis --que probable-
mente no reflejan plenamente los costos por infraestructura asignables al
transporte automotor, especialmente al camibfn pesado-- y adewds no se com-
pensan los aumentos de los costos de reposicién de la infraestructura deri-
vados de la crisis. Ocurre en suma que el costo financiero en el tramnsporte
automotor se alsja del econfmico de operacién no asf en el ferroviario, com
la consiguiente distorsisn en la distribucién de lz demanda entre ambos
modes. En algunos paises tampocc permite equilibrar los impuestos atribui-

bles a cada camién tipo, con las mismas consecuencias,

/iv) Opcién
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iv) Opcién del transporte intermcdal. En el servicio a los puertos,

camiones y ferrocarriles compiten entre si. Debiera prevalecer el trans-
porte ferroviario, por cuanto: 1) las ciudades capitales (excepto
Tegucigalpa) estan vinculadas a los principales puertos de altura mediante
ferrocarriles en operacidn; 2) la demanda de estos servicios es lo suficien-
temente cuantiosa como para ser satisfecha con eficiencia --en ambas valora-
ciones-- a través del modo ferroviario; 3) esta demanda permitiria a los.
ferrocarriles ofrecer tarifas inferiores a las de los camiones, cubriendo
sus costos; 4) ello contribuiria por una parte, a superar el déficit perma-
nente que impide la renovacién adecuada de equipos e imnstalariones y, por
otra, asignarle a los ferrocarriles centrosmericanos una funcién importante
e idénea. (Esta funcifn es especialmente importante en el transporte inter-
modal ferroviario-portuario-maritimo v resultarfa més eficiente si se uti-
lizaran contenedores, pues éstos reducirfian los costaos terminales en los
enlaces.) Convendrfa por lo tanto emplear la combinacién intermodal apo-
yada en el ferrocarril tanto en el movimiento de importacibn-exportacidn de
la regién con paises fuera del &rea, como en el comercio intracentrcameri-
cano para distancias dz mids de 900 kilémetros. Para estas extensiones, y
dado el volumen de demanda regional y el nivel de costos alcenzado en el
transporte automotor, no pareciera justificarse la construccién de lineas
ferroviarias para vincular los actuales sistomas ferroviarios nacionales.
(Los antecedentes disponibles impiden, sin embargo, identificar cuantitati-
vamente esta alternativa y menos permiten analizar la conveniencia de que esos
sistemas se conectaran con los de paises fuera de la regién como México y

los Estados Unidos.)

v) Ingresos fiscales derivados del transporte automotor. Este

aspecto es muy sensible a la politica impositiva aplicada aun cuando las
recaudaciones estén afectadas por aspectos de politica fiscal y arancelaria;
sin embargo seria equitativo destinarlos, en medida importanté, a la recu-
peracién o reposicién de la infraestructura vial. Estos ingresos resulta-
rén, en términos reales, inferiocres a los espefados debido a dos razones
principales: que el transito ha disminuido como consecuencia de la crisis y

que los costos de la infraestructura han aumentado.

/4. Recomendacicnes
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4L, Recomendaciones

a) Para el corto plazo

Las acciones a adoptarse a corto plazo dzberfan tender a armonizar
la polftica impositiva sobre combustibles y la arancelsria a la importacién
de vehfculos, sin perder de vista los objetivos principales del sector
tranéporte --pinimizar el costo econdmico global apoyandc decidida y equi-~
tativamente ei desarrollo de los sectores productivo, social y urbamno-- y
el de disminuir el efecto inflacionzrio.

Conviene que la politica a adoptar se oriente --medizntz acciones
sobre los costos financieros de 1os distintoe modos y submodes de trans-
porte~- a estimular al usuario a seleccionar aquellos medios que tiendan a
reducir el costo global para la economfa. Para ello, debe tenerse presentce
que cada modo y submodo dispone de su propia zona de influencia econdmica
6ptima. Sin embargo, como el usuario es atraido por consideraciones finan-
cieras, los costos que reflejan esta valoracién deberén gravarce de tal
manera.que estimulen a escoger el wodo o submodo Sptimo de acuerdo con lias
caracteristicas d@ cada demanda de transporte {escncialmente en cuanto a

tipo, volumen o peso y distencia).

i) DPolitics arancelzria. Buena parte des los ohjetives de la

politica de transporte automotor se pueden alcanzar madiainte la adopcidn de
determinadas medidas como la de restringir o facilitar, alcevnativamente,
la importacién de diferentes tipos de vehfculos, utilizandc para ello el
mecanismo arancelario, Ambas alternativas serfian aplicables, por ejemplo,
al automévil y al autobds, respectivaﬁente. También podriaﬁ aplicarse a
los camiones, con el fin de inducir al empresario a seleccichar el camién
tipo, y de regular el crecimiznto del parque de camiones, ya que en la
actualidad parece excesivauente numeroso.

Ello permitirfa disminuir progresivamente el custo econémico de ope-
racién de los camiones al propender a incrementar su utilizacién. S8Slo asi
pcdrfa concebirse una estructura tarifaria que resultara mids couveniente

para el usuario y el empresario.

/ii) Peolitica
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ii) Politica imvositiva. Cabrifa introcducir pequeflos zjustes en la

politica actual. Las modificaciones serfian de tres tipos: 1) aumento al
impuesto de la gasolina premium; 2) aplicacidn de leves impuestus al diesel
en aquellos paises en donde aGn no existen, y 3) uniformacién de precios de
los distintos combustibles & nivel regional.

1). La relacidén de precios entre la gasclina premiuvm y la ragular
resulta decreciente respecto zl perfiodo anterior a la crisis (va sea valo- .
ridndola con impuestos o sin elios) como consecuencia de que el incremento
de precios de la gasolina premium fue inferior ai de la regular y tazmbién
al del diesel. Ello significd un aumento relativamente monor para el trauns-
porte liviano de personas, contrariamente a lo que recomendarfa una adecuada
politica de transporte automotor. Esta situacifén se mejoraria aumentando
levemente los impuestos a la gasolina premium hasta alcanzar el nivel apro-
ximado que actualmente apiican Nicaragua y Honduras (52 por ciento). De
esta manera el costo financiero de operacifdn del automévil se acercarfa o
superaria al econémico, estimulando as{ la creacifén de empresas de trans-
porte cclectivo de personaz, lo que a su vez disminuiria el costo econfmico
global (por pasajero-kildmetro) dzl transporte auiomotor de personas, y
aumentarfia los ingresos fiscales. :

2) El impuesto promedio fijado al diesel en la regidn es de 6 por
ciento, segln sé anot6. Guatemala y Costa Rica uo imponen impuestos y en
los dem&s fluctGa entre 6.7 y 15.3 por ciento. Comd se indicé en =21 parrafo
anterior este Gltimo peréée un buen nivel y hacia €1 deberfia tenderse paula=~
tinamente, Se podria comenzar apliéando en Guatemala y Costa Rica un
impuesto del orden de 7 por ciento. Ello aportariaz beneficios, muy parezi-
dos al caso anterior en lo referente a ingresos fiscales, y contribuiria a
una mejor asignacién de las demandas de transporte terrestre entie modes y
submodos competitivos. . ‘

3) La tercera modificacién éomplemehtaria a la anterior, propiciaria
la uniformidad de los costos financieros marginales a corto plazo --especial-
mente de vehfculos medianos y pesacdos-- en todos los paises de la regién,
impidiéndose con ello la competencia desigual entre camiones originarios
de distintos pafses centroamericanos, También evitaria que los pafses que
no aplican impuestos al diesel subsidien en parte el traunsporte regional.

/Otxra medida
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Otra medida impositiva serfa fijar cuotas o peajes en las carreteras,
préictica que ha dado excelentes resultados en paises latinoamericanos, espe-

cialmente en las carreteras paralelas a los ferrocarriles.

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

teadas podrfa traer consigo en el corto plazo incrementos de los costos
financieros. Cabe preguntarse entonces si resuliarian oportunas en este
momento en que se hacen esfuerzos par evitar presiocnes inflacicnarias.

Sin embargo, el aumento del costo financiero de operacifu del auto-~
mévil no tiene repetcusicnes inflacionarias de significacifn, Por otra
parte, si en el transporte de bienes se asumentara el impuesto al diesel en
un 7 por ciento, se incrementarfa el costo de coperacidén marginal del
camién de 15 toneladas en s6lo un 3.3 por ciento en carpetas de rodado
pavimentadas, y en un 2.8 por ciento en las de grava, mientras qus en
camiones de 4 toneladas lcs aumentos serian de 3.1 y 2.7 por ciento, res-
pectivamente. Estos incrementos pueden ya sea provocar aumentos tarifarios
equivalentcs, o bien, ser absorbides sin efecto ultericr. Ea el primer ‘
caso, el efecto inflacicrario, medido por el zumento del precio del producto
en su destino final, serfa insignificante (menos del 0.3 por ciento), y en
el segundo --el m&s recowendagble-- se absorberfa el aumento, elevando pro-

porcionalmente la utilizacién de la capacidad de los camiones.

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

enorme trascendencia, que serfa posible disminuir el costo uvnitario econd-
mico y financiero del transporte dz bienes y pesado de personas aplicando
las medidas de corto plazo recomendadas, y que sobre esta btase es razona-

bie esperar un mejor desarrollo de esta actividad.

b) Para el mediapo plazo

En el mediano plazo, las acciones deben dirigirse més bien a las
inversiones en el subsector de carreteras, aunque no todas las inversiones
quée se contempla realizar =n este subsector conducen al propésito planteado.
Por ello, es preciso adecuar tembién la politica de asignacibn de recurscs

orientandola hacia aquellos proyectos --que es necesario identificar o

/Treevaluar con
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reevaluar con base en el actual nivel de costos-- que resulten més eficiea-
tes en funcifn de las finalidades sefinladas, tales como por ejemplo los
proyectos de mejoramiento de la carpeta de rodado y de dizminucibn de la

pendiente, por sobre los de ampliaciéan vial.

i) Mejoramiento de la carpeta de rodado. La pavimeatacién de car-

petas de grava produce ahorros que resultan mis significativos en ¢l actual
nivel de costos, aunque el costo del esfalto también ha aumentado. Se
obtienen asimismo economfas mucho mayores con la carpeta de grava =-cuyo
costo de construccién no ha sufrido mayores aumentos reales-- con respecto

a la superficie de la tierra.

ii) Dismipucidn de la pendiente. La disminucidén de pendientes,

vélida para las vfas actuales y en proyecto, pxoduce zhorros consicerables.
Por ejemplo, los ahorros que se cbtienen entre circular a través de una
pendiente del 3 por ciento respecto a una del 5 por ciento es més de dos
veces superiocr a los que se obtenian en el wismo caso antes de la crisis,
Asi, proysctos de esta naturaleza pueden admitir rentablemente cuantiosas

inversiones adicionales.

i anificacidn del subszac asignacidn de recuvrsos. Ambas
iii) Planificacidn del subsector y asignacidn de recu

expectativés de inversifn marginal --meicramiento y/o cambio de carpseta

y disminucibn de la pendiente-- exigen ﬁna readecuacidn de la planificacién
de la inversién vial, de acuerdo con una reevaluacién e identificacidn de
proyectos. Esto significarfa, ademds, una asignacifén distinta de recursos,
para lo cual habrfa quz apoyarse taato en los costos actuales de operacién
como en su composicidén (en la cual la participacidén relativa del componente
por combustible ha aumentado, en promedio, del 27 al 46 por cieato). Es
muy importante considerar estas expectativas de inversién marginal en los
actuales planes de camincs vecinales, en sus aspectos de planificacién,
evaluacidn y disefio, las que podrian hacer sociocecondmicamente mis renta-

ble este tipo de proyectos,.

iv) Depeadencia entrc medidas d2 corto v mediano plazo, Cabe des=-

tacar e insistir que la inversidn vial no lograri sus propdsitos econdmicos

si no se adecGa paralelamente el marco institucional relzcionado con el

/servicio del
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servicio del transporte. Asi, por ejemplo, de nada serviries uma gran inver=-
sién vial para mejorar un camino, si luego los camiones circularan a baja
capacidad a causa de una estructura tarifaria deficiente, msnteniendo el
costo financiero para el usuario y aumentando el costo econémico, o bien
que ella permitiera la competencia entre camiones y ferrccarril, lo que
aumentarfa los costcs econbémicos de ambos. Si prevalecieran estas sicua-
ciones sobre la inversién vial serfa preferible no realizarla.

Por otro lado, existe ls posibilidad de que las mejoras viales propi~
cien un aumento inconveniente en la velocidad (especialmente en los automb-
viles), lo que incrementa el costo de operacién. A la inversa bastarfa
limitarla a 56 kilémetros por hora --velocidad que minimiza el costo econd-
mico del automévil-- para obtener ahor:os_equivalentes a lcs que se logran
mediante grandes inversiones en el subsector vial. Asimismo, pareciera que
las inversiones destinadas a incrementar la capacidad vial deberian tener
‘menor prioridad que las orientadzs a mejorar las carpetas de rodado y a dis-
-minuir la pendiente.

Finalmente, cabe insistir que la aplicacidén de las recomendaciones
sugeridas amortiguaria el efecto de la crisis, al disminuir el actuzl! nivel
de costos de operacién del transporte automotor de bienes y de personas e
indirectamente también el de los demis modos. Estas se resumen en: una
mayor utilizacién de les camiones paralelamente a una regulacidén del tipo y.
némero de unidades; intensificacién del uso de autobuses; una distribucidn
6ptima de las demandas entre modos y submodos competitivos, madiante esti-
mulos a los usuarios en la eleccién, y un mejoramiento de las condicicnes
de circulacién de las carreteras. El conjunto de estas recomendaciones
repercutirfia a su vez favorablemente en: 1la balanza de pagos, al disminuir
los egresos en divisas como counsecuencia de menores importacionass en peirs-
leo, vehiculos e insumos para el transporte} en ¢l fenémeno infiacionario,
al disminuir los costos del transporte de bienes y el pesado de personas, y
en la distribucién del ingreso, al traspasar la mayor parte de los efectos
inevitables de la crisis al tramsporte liviano de personas, minimizindolo
tanto para los sectores productivos como para las &rcas y subregiones mis
aisladas. Por otra paftg, se considera altamente conveniente extender este
andlisis a otrds modos de transporte, dando preferencia al transporte eéreo
comercial, el cual debera plantearse en un contexto regional, como Gnico

método para lograr una mejor utilizacidén de los recursos existentes.
/IL. PRECIOS
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II. PRECIOS DE LOS CCOMBUSTIBLES

1A acviaciones en los nrecios

<

Como consecuencia de la crisis de energéticos, los precios de los combus-

tibles usados en el transporte auvtomotor tuvieron alzas significativas

due

fluctdan enitre 35 y 168 por ciento. En el cuadro 1 se indican los

precios medios de la gesolina regular, de la premium (o extra) y del

diesel que prevalecian antes y después de la crisis, asi como la varia-

cidn porcentual,

Los periodos de comparacidon adoptados para este estudio son el de
I 2 P

enero a septiembre de 1973, Gltimo periodo anterior a la crisis, y abril

1 / ’
de 1974,~' que corresponde a una fecha en la que todos los palses centro-

americanos habian elevado los precios a niveles més o menos equivalentes

a2 los aumentos internacionales.~

los

las

2/

(Véase de nuevo el cuadro 1.)
De los valores del cuadro 1 cabe destacar que: 1las diferencias en
precios que existen entre paises. son bastante mis significativas que

’ 3 : : ;
historicas;*/ hay una mayor diferencia de precios entre la gasolina

regular y la premium; y el mayor incremento lo experimentd el diesel.

a)

Promedio centroamericano

Las variaciones en el promedio centroamericano llegan a casi un

cien por ciento en el caso del diesel, a cerca del 70 por ciento en la

I3

gasolina corriente y a poco menos del 60 por ciento en la premium.=—

(Véase el cuadro 2.)

A juzgar por la posicidn relativa que histdricamente han tenido

en cada pais los diversos tipos de combustible con relacidn al pnromedio

regional, y tomande en cuenia los incrementos de precio rvezistrados en

1/
2/

3/
4/

stz

De mayo a septiembre no han habido cambiocs significativos.

Todo el estudio se apoya en aquellos precios. En los cuadros siguien-
tes estos pericdos se anotaridn abreviadamente como 1973 y 1974,
respectivamente. ,

Véase, Apuntes sobre la crisis de emergéticos y su impacto _en las eco-
nomias cencxoamericanas (CEPAL/MEX/74/12). :

En el cuadio 2 se anotau dos promedios para la gasolina regular, uno
que comprende los cinco paises de la rezidm y otro que excluye a Costa
Rica; el segundo permite compararla con la premium,

/Cuadro 1
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Cuadro 1

CENTROAMERICA: PRECIGS DE COMBUSTIBLES AL PUBLICO, 1973 Y 1974

(En _centavos de ‘peso centroamericano por galdn)

- ' 1973§/ \ 197491 IncremenEOS
Gasolina g Gasqlina Giig;;:ZtQJe)
3 Pegu- Pre- Diesel Regu- Pre- Diesel e Pro- Tiesel
lay mium lar mium lor o)
Guatemala 46 50, 23 714 78 57 60.9 56.0 147.8
. E1 Salwvader 52 58 24 95 106 48 82.7 72.4 100.0
Honduras 48 58 31 79 85 42 64.6 46.6 35.5
icaragua 45 49 29 75 81 60 63.9 67.1 106.9
Costa RicaE/ 544/ o 17 999j - 46 83.3 . - 170.6

Fuente: Documeatos {(decretos, resoluciones, etc.) que fijan los precfos en los pai-~
ses respectivos.
Nota: La composicifn de cada tipo de gasolina varia alrededor de 25 octancs la
reqular ¥y 95 octanos la premium.
/ Promedios del pafs, de enero a septiembre de 1973.
b/ Promedios del pafs, al 30 de abril de 1974.
/ Se considerd uma tasa de cambic de 8.50 colones por p2so ceantroamericano.
/ La composicibn octidnica probablemernie es un promedio entre la vegular y la
premium referidos en la nota.

A

l

/Cuadro 2
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Guadro 2
CENTRCAMERICA: PRECIOS PROMEDIO DE LOS COMBUSTIBLES, 1973 Y 1974

(Centavos de peso centroamericano por gzidn)

-
Gaszolina ' Diased
“Regular@/  Regular®/  Premium o
.
1973 49 48 54 26
1974 84 81 86 51
Incremento

(porcentajes) 71.4 68.8 59.3 96.2

¥Yuente: Cuadro 1.
a/ Promedio de los cinco paises.
b/ Excluye Costa Rica.

/la regién
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la regién --muy similares a los ocurridos a nivel internacional,él especial-
mente en paises latinoamericanos no productores-- pareciera que se ha alcan=
zado ya el nivel aproximado de reajuste derivado de la érisis.' Sin embazrgo,
podrian ocurrir pequefios ajustes de precios en ambos sentidos, pero no es
posible preverlos en base a los precios al‘pﬁblico, que tiemen implicites
impuestos distintos en cada pais. Por esta razdn en el capitulo siguiente

se analizan los impuestos.

b) Comnaracidn de los precios de la gesolina premium y la regular

La relacidn de precios entre ambas gasolinas también ha sufrido
modificaciones como consecuencia de los diferentes incrementos de precios.

(Véase el cuadro 3.)

c) Conclugiones

El andlisis de los cuadros 1, 2 y 3 arroja algunas conclusiones
preliminares.
‘ i) En todos los paises excepto Hondurasél las alzas han sido absox-
bidas principalmente por el diesel, seguido por la gasolina regular, y en
menor proporcién por la premium, arrojando un promedio regional de incre-
mento de 96.2, 68,5 y 59.3 pnor ciento, respectivamencte. Ello no parecé
responder a una politica, pues implica que los mayores aumentos recayeron
sobre los consumidores con un menor nivel de ingreso, al afectar en mayor
medida al transporte pesado de bienes y dé personas; :

ii) Es probable que en algunos paises se realicen leves ajustes
en los precios de los cembustibles que tiendan a acercarlos a les promedios
regionales, manteniendo la relacién histdrica y evitando distowsismcs en
el servicio regional de transportes;

iii) Los eventuales ajustes podrian afectar principalmente a la

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

S5/ Ll efecto del nuevo pnre:zlo del petrdleo en el transporte latinmoameri-
capo, 0o. cit. Oe indicon inmcrementos de precio, con y sin impucgtos;
de los' derivados del petsdleo ¢un algunos paises latinoamericanos.

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

/Cuadro 3
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Cuadro 3
CENTROAMERICA: COMPARACION DE LOS PRECIOS ENTRE 1A
GASOLINA REGULAR Y LA PREMIUM, 1973 Y 19274
{Centavos de peso centroawericano por zalda)
Diferenciaej Cocienteséj

1973 . 1974 L1973 1574
Centroamérica 6 5 1.13 1.06
Guatemala 4 1.09 1.05
E1l Salvador 5 Y. 12 1.05
Honduras ‘ 19 6 1.24 1.08
Nicaragua 4 5 1.69 1.08

Fuente: Cuadzos 1 y 2.

2/ Difereuncia entre el precio de la gasolina premium y la

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

regaiar,

/resultado
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resultado decreciente;i/ va que si se mantuviera la proporcidn actual
entre los precios de ambas gasolinas, se estaria gravando en mayor
medida al transporte pesado --de persomas y de‘bicnes?- y favoreciendo
al transporte liviano (automéviles, camionetas, etc.). £llo tendria
implicaciones muy serias sobre la economia nacional, ya que tenderia a
incrementar los efectos de la crisis en las actividades productivas, y
Vde pinguna manera contribulria a reducir el costo total del tramnsporte
automotor de bienes y personas.

Estas conclusiopes preliminares que se basan en precios de venta
al pGblico, se verifican a continuacidén mediante el andlisis de los pre-

cios de las combustibles, excluyendo de ellos los impuestocs respectivos.

2. Impuestos

Los paises de 1la regldén, con la sola excepcidn de Nicaragua, henmantenido
constantes los impuestos que gravan los precios de los combustibles

al pGblicc, probablemente con la intencién de ne acentuar la tendencia
inflacionaria, (Véase el cuadro 4.)

El cuadro 4 permite explicar por qué en relacidn con los precios de'
venta de ambas gasolinas el del diesel ha sufrido incrementos mayores, ya
que o no ge le aplican impuestos (Cuatemalas y Costa Rice), o éstos erazn muy
bajos y se mantuvieron constantes, impidiendo amortiguar el efecto del
alza internacional, Por otra parte, también ekplica la conclusidn de la
seccion anterior respectio al recargo decreciente del precio de la gasolina
premium sobre la regular, ya que las diferencias de impuestos entre ambas
aue en 1973 eran nulas o muy bajas se han mantenido en 1974, con las coa-

secuencias sefialadas anteriormente.

7/ 41 respecto Honduras y llicaragua muestran diferencias con los demds
paises., In el primero la diferencia absoluta ha disminuide de 10 a
6 centavos, mientras que el recargo del 20.8 por ciento ha quedado
~en sdlo 7.6 por ciento. Cin embaxgo, el diesel ha experimentado una
alza relativamente pequefia (35.5 por ciento) llegando asi a un precio
muy inferior al promedio centroamericano, aun cuando histdricamente
lo superd. WNicaragua, en cambio, fue el {nico pals que aumentd la
diferencia absoluta entre ambas gasolinas (de 4 a 5 centavos) aunque
no lo suficiente para mantener la pronorcidn, que bajd de 1.09 a 1.038.
En cuanto al diesel conservd la proporcidn histdrica con el proemedio,
a través de un aumento equivalente. Pareciera gue, si cn este pais
hubiera eventuales ajustes de precios, serian minimes.

/Cuadro 4
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Cuadro 4
CENTROAMERICA: iIMPUESTOS A LOS COMBUSTIBLES, 1973 Y 1974
(Centavos de peso centrogmericano por galdn)
1.973 1974 Difarencia
Casclina Gasolina Gazolina .,
Ragun- Pre- Biacel Regu- Pre- Hlpae. Regu- Pre- Diesss

lar mium lar mium lar mium
Centroamérica 21.0 21.8 2ane 4220506. 11 2000 g 1.6 232 0.8
Guatemala 22,0 22.0 OF S 220040 22.0 0
El Salvador 26.0 26.0 3.0 26.0 26.0 3.0
Honduras 19.0 20.0 4.0 19.0 29.0 4.0
Nicaragua ) 0 19,00 V4D 26,07 28l0 - 8.0 R0 00 HEa

Costa Rica 23.0 - 0 20.0 - 0 0 -

Fuente: Documentos (deecretos y rescluciomes) que fijan los impuastos en los respec-
tivos pailses.,

/Los cuadros
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Los cuadros 5, 6 y 7 muestran los precios de los combustibles
(excluido el impuesito) y diversas relaciones entre los mismos. Las
conclusiones que se derivan de ellos vienen a corroborar las mencionadas
en la seccidn anterior, en especial en lo referente a que:

a) Los inérementos de precios (excluidos los impuestos) resulian
parecidos a los ocurridos a nivel internacional en paises latinoauerica-
nos no Productores.gl Sin embargo, se pueden esperar algunos ajustes--
--distintos entre si y entre los paises-- en lecs precics de los tipos de
.combustibles que se analizan en los puntos siguientes;

b) Los incrementos de precios experimentados hasta abril de 1974
en El Salvador y Costa Rica parecen muy elevados en relacién eon los
del resto de los paises,gl pues superan al promedio centroamericano en
una proporcidn mayor a la registrada en 1973, En Costa Rica el precio
de la gasolina sin'impuestos en 1974 superd en 37.3 por ciento al pro-
medio de los otros cuatro paises, mientras que eun 1973 sdlo fue 28.3 por
ciento mayor. Por otro lado, el precio de la gasolina repular en
El Salﬁador en 1974, superd en un 20 por ciento al promedio de Guatemala,
Nicaragua y Honduras, mientras que en 1973 fue inferior én w 1.9 por
ciento; el precio de la gasolira premium, en 1974 superd al promedio de
aquellos paises en un 19.4 por ciento, en tanto que en 1973 gélo resultd
1.6 por ciento més alta;

c) En Honduras alin no se ha aplicado el total del alza de precios
al diesel.lg/ En abril de 1974 se hallaba 24.3 por ciento por debajo del
promedio regional, mientras en 1973 lo superd en 14,4 por ciento. Esto
no parece responder a una politica orientada a no elevar los pracios del
diesel, ya gque en-este supuesto se habria intentado contrabalancearia con

un aumento proporcionalmente mayor en la gasolina premium. {Pero ocurrid

/ El efacto del nuevo precio del netrbéleo en el trausporte latinc-

americano, op. cit.

9/ Tomando en cuenta que los proveedores de petrdleo son loz mismos para
cada pais de la regidn, y que por lo tanto no pueden haber grandes
diferencias de precio de coupra, ni de costo por f£lete, la ezplicacidn
pareciera residir, ya sea en una menor eficiencia relatlva en la refi-
nacidén y/o distxibucién, o bien en mayores utilidades de las empresas
respectivas.

19/ Actualmente se encuentira en estudio,

e

/Cuadro 5
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Cuadro 5
CENTROAMERICA:A PRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES, EXCLUIDO EL IMPUZSTO, 1973 Y 1974

(Centavos de peso centrosmericanc por g2lén)

. Incrementos i
2 :%973 g i1974 (perceniaia)
FASD LY 0L a & =
E—,-e-—-qf)-"-%aj: Diesel ﬁ:fa-"--_g—-i?_--: Diesel _ Gasoliina
ok b e < Regu- Pre- Diessel >
lar mium lar miun r I
lar  miunm
Centroaméricaéj 28,0 31,5 22,6 61.8 62.0 47.6 120.7 96.8° 110.8
Centroaméricah/ 26.5 - L TR ' IAPIR S -
Guatemala 24,00+ 26,0/ 5523500 52,0 856,04 (F57.0 v 11657 -2 9040 S TS
El Salvador 26.05 32,0 52030 690 74.0 45.0 165.4-131%3 114.3
Honduras 29.0 38,0 v 27505 16058 | 65,0 +38.0 10659 T 40.7
Nicaragua 2740 " 30,08 eZ5000 4900 r53.0.0152 10 815 76 108.0
Costa Rica 34.0 TRty 0 N K - 46,0  132.4 - 170.6
Fuente: Cuadros 1 y 4,
a/ Incluye a los cinco paises.
b/ Excluye los datos de la gasolina de Costa Rica.
.

/Cuadro 6
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Cuadro 6

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

(Centaves de peso_centroamericano por galdn)

.Diferenéiué/ Cociente h/ 3
1973 1974 1973 1974
Centroamérica 5 4.5 1,19 1.08
Guatemala 2 4.0 1.08 1.68
El Salvador 6 5.0 1.23 1,07
Honduras 9 5«0 drelis 1.08
Nicaragua 3 e G B 1.08

Fuente: Cuvadro 5.
a/ Diferencia entre el precio de la gasolina premium y la regular.
b/ Cociente entre los precios de la gasolira premlfum y la regular.

/Cuadro 7.
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Cuadro 7

CENTRCAMERICA: INCIDENCIA DE LOS IMPUESTOS Y RELACIONESQI

Gasolina

Periodo Regular Premium Diesel

Centroamérica 1973 (1)9£/ 75.0 69.2 9.7
- 1974 (I1)= 36.6 38.7 5.3

(I-11) 38.4 30.5 3.4

(1-11/I) x 100 51.2 55.9 351

Guatemala 1972 (I) 91,7 84.6 0
1974 (i) 42.3 39.3 0

(I-11) 49,4 45.3 -

(1-II/1I) x 100 53.9 53.5 -

El Salvador 1973 (I) 100.0 81.3 14.3
1974 (1I) 37.7 5.k 6,7

(I~-I1) 62.3 45 .2 7.6

(1-II1/1) % 100 62.3 368 S3al

Honduras 1973 (1) 65.5 52.6 14.8
1974 (IL) 31.7 30.8 10.5

(I-11) 32.8 21.8 4.3

(1-3II/I) % 100 51.6 41.4 29.1

Nicarsgua 1973 (1) 66.7 63.3 16.0
' 1974 (1) o oy | 52.8 15,3
(I-11) 13.6 10.5 0.7

(1-I1/1) x 100 20.4 16.6 4.4

Costa Rica 1973 (1) 58.8 - 0
1974 (11) 25.3 - 0

(I-11) 33.5 - 4]

(1-I11/1) x 100 57.0 - >

Fuente: Cuadros 4 y 5.
a/ Si p- es el preclo de venta e "i" el impuesto implicito, los renglo-
nes (I) y (II) se obtienmen de la ralacidn __i __ = 100,
p-1i
b/ Calculados con base en los valores de los cuadros 4 y 5.

/lo centrario,
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lo contrario, lo que se manifestd en una disminucién de las diferencias
absolutas de precios entre ambas gasolinas de 9 a 5 centavos y una rela-
tiva en el cociente que descendid de 1,31 a 1.03.)

d) Las diferencias de precios entre ambas gasolinas (excluido el
impuesto), entre los afios 1973 y 1974, que aumentaron en Guatemala y
Nicaragua (de 2 a & y de 3 a & centavos, respectivamente) y se contraje-
ron en El Salvador y Honduras (de 6 a 5 y de 9 a 5 centavos, respectiva-
mente) contribuyeron a reducir levemente el prcmedio regional. Asimismo:
los cocientes han disminuido en todos los paises. Ello hace suponer due,
si se pretende hacer ajustes de precios, el de la gasolina premium pex-
mitiria un cierto margen sin provocar incrementos significativos en el
costo econdmico glohal del transpecrte automotor, pues afectaria sdlo
al transporte liviano de personas, que tiene una menor participacidén
relativa, por lo que su incidencia econdmica no es significativa.
Asimismo, en cuanto a su relacién con el precio de la gasolina regular,
ya sea que se incluyan o se excluyan los impuesins, Zsta resultd decre-
ciente en todos los pafses, lo que facilitaria el aumento del precio de
la premium.

e) El criterio seguido en la regidn para absorber el alza inter-
nacional de precios -~con la sola excepcidn de Nicaragua-- pareciera
haber consistido, en primer ‘lugar, en autorizar aumentos parciales paula-
tinos, con el propdsito de evitar impactos inflacionariocs maysres v,
enseguida, en disminuir de manera discriminada las tases de impuéstos,
manteniendo el valor absoluto. Istas medidas, sin embarge, tuvieron
efectos negativos sobre la operacidn del sistema de transporte automotor
al habezse alterado sisnifiéativamente la relacldn entre sus costcs
econdmicos y financieros;ll/

f) Como consecuencia de la similitud en valor absoluto-de los
gravimenes que se apliczron a ambas gasolinas, la tese de impuesto
resultd mayor én la regular que en la premium en todos los paises 'y en

2/

1 A : L
ambos aflos.—' Por otra parte, la tasa de impuesto del diesel fue nula

11/ Véase el capitulo IV,
12/ BExcepto en 1974 en Costa Rica, donde se aplicd una tesa baja a la
gasolina regular, y no se afectd a la premium.

/o muy baja
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13/

o muy baja en 1973 y mas &Gn en 1974. El conjunto de ambos criterios

impositivos no favorece la eleccién =-de parte del usuario-- del modo

optimo econémico de transporte, ni aprozima el costo financiero al

4/

1 s :
econdmico,~' tampoco contribuye a regular, ordenar y estimular el

15/

transporte regional automotor;—=

g) ALl haberse mantenido constante el valor absoluto de los impues-
tos en 1973 y 1974, la incidencia tributaria real en ambos afios disminuyd
en los cinco paises para todos los tipos de coﬁbustible. Asi, las dife-
rencias a nivel regional para la gasolina regular, la premium y el diesel
fueron de 38.4, 30.5 y 3.4 por ciento, res@ectivamente, que representaron
sobre las tasas anteriores una reduccidn del 51.2, 55.92 y 35.4 por ciento,
en el mismo orden. Ello, ademfs de tener efectos econémicos similares a
los referidos en el punto £) anterior, podria llegar a influir en el

e : | 16/
financiamiento del subsector carreteras AT

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

/ Véase el capitulo IV. ‘

/ ILstas conclusiones constituyen un anticipo de las que se presentan
en el capitulo 1V,

!/ Véase el capitulo IV.

JIITI, INCIDENCIA
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III. INCIDENCIA EN 10S COSTOS MARGINALES & CCRTO PLAZO
DE OFERACION, DE ALGUNOS VEHICULOS TIPQ L

En este capitulo se trata de cuantificar el impacto que ha tenido la crisis
de energéticos en los costos de operacifém de los vehfculos automoctores. Con
este propésito se analizan en los periodos anterior y posterior a la crisis

los costos marginales a corto plazo en dos valorazciones, para algunoé_vehiculos
tipo, y fijando los parémetros que condicionzn los costos (superficie de

rodado, velocidad, pendiente, curvatura e intensided de trdnsito).

1. Antecedentes y definiciones

Como se sefialdé en el capitulo II, enero-septiembre de 1973 se consideré
como perfodo anterior a la crisis de octubre de 1973 y enero-abril de 1974
como posterior, por cuanto la mayor parte de los aumentos de precio de los

1/

combustibles se decidieron en este perfodo.~" Ea cousecuencia, se adoptan
los mismos perfodos para estudiar los costos.

Se estudiaron los ccstos de operacién marginales a corto plaze, pues
ellos captan directamente el costo por combustible e incluyen ademés los
renglones de lubricantes, llantas, mantenimiento y depreciacién. Excepto
para el caso de los combustibles, éstos se consideraron constantes en ambos
perfodos, aun cuando hubieran podido sufrir variaciones; pues para los fines
de este estudio s6lo interesa eQaluar el aumento de los costos de operacién
derivadp del incremento real de los precioé de los ccmbustibles.

En la medicién de los costos se adoptaridn dos valoraciomes: a) la
financiera (vilida para los usuarios y que permitird, entre ofros, comparar
2/ y b) la

financiera sin impuestos. La segunda valoracidén no corresponde exactamente

los costecs con la tarifa marginal del transporte automotor),

; 2 3 4 1 e ;
al costo econdmxco,—j pues la falta de informacidn impidié considerar los

1/ Tembién por la necesidad de decidir una fecha de cierre del preseante
estudio, que se realizdé en mayo=-julio de 1974,

2/ Véase el capitulo IV.

3/ De acuerdo & los conceptts que al respecto se desariollanm en: H. Adler,
"Planificacién sectorial y por proyectos en materia de transportes”,
Serie de estudios del personal del Banco Mundial, 1969; ONUDI, Pautas
para la ed—14ac10n de proyecins, Nueva York, 19 72 MJnual de Drove;tos
de desarrollc econ6m1co, publicacién de las Naciones Uuldas, No. de

venta 58.11.G.5, Nueva York, 1958,

J/subsidios
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subsidios a algunos insumos, la valoracifdn econdémica de las divisas y de la

ocupacién de mano de obra desocupada y sin alternativas de ccupacidén produc-
tiva, ni algunos otros conceptos. Por lo tanto el costo financiero exclui-

dos los impuestos es sblo una aproximacién del costo econdmico, pero pernite
llegat a eiertas conclusiones sobre diversos aspectos institucionales y

&re L
analizar relaciones sobre rentabilidad de proyectos viales.~/

Los parémetros (velocidad, pendiente, curvaiura e intensidad de trén-
sito) y las bases de cdlculo (tipo de vehiculos a adoptar y superficie de »

rodado), junto con los desarrollos respectivos se indican en el anexo A,

2., Costos marginales a corto plazo de operacién de los vehicules

En el cuadro 8 se muestran estos costos para los cinco paises y en ambos
periodos en estudic, para carpeta de rodado pavimentada y de grava, y refe-
ridos a diversos tipos de vehficulo, segfn laa dos valoraciones explicadas
en el punto 1 anterior. También se seficla la variacidn de costos margina-
les entre los perfiodos y la participacién que tuvo en clla el componente de

costo por combustible. -

3. Ccnclusiones

Con los datos del cuadro 8 se podrfa llegar a diversas e iuteresantes con-
clusiones, especialmente a nivel de cada pais. Sin embargo, dado el caric-

ter y los objetivos del presente estudio, s6lo se resumirfin algunas.

a) Conclusiones parciales apoyadas en los costos gua excluyen impuesteos

Se observa muy claramente el gran impacto que tuvo el aumento de pre-

cios de los combustibles sobre lcs costos da operaci6n de ics vehiculos.

i) Trapsporte pesado de bienes (camib6n III). Los costes para este

tipo de transporte se incrementsron en montos que oscilan entre 36.8 y
59.9 pesos centroamericanos por 1 000 kil%metros, en carpetas de rodado

pavimentada, y de 48.7 a 78.5 pesos centroamericzanos por 1 000 kilOmetros

4/ Véanse los capitulos IV y V.

/Cuadro 8




tyadro 8 CEPALNIEX{14/17
COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZQ OE OPERACION DE VEHICULO TIPO, PARA US 3 POR CIENTO OE PENDIENTE, 1973 Y 1974 Pan. 29

(Pesos centroemeilcenos por mi! kil6metros)

Gcstos marginales de gperazidn SRty Varfaglln de costos 107774 Partizivacifn relativa del comhustibis en el total
19713 1974 Difazrengia Incremento {norcicntos) 1973 1974
Tipo de vehfculo s ; Cornoia bo~ Oarp Carnciz Foeia ¢ c T an Pesaay o '
Carpeia pa—~ Cappeta de arpeta pa arpeta ce arpeta pa- Carpeia de arpeta pa~ Carpeta de Carpeta pa- Carpeta e Carpeta pa- Carpeta de
vimentada graya vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimentada grava vimen tada grava

Ccutos que excluyen lmpgesios

Promedio centroamericano

Agtombyit 27,2 35-4 3547 45,7 8.5 10.3 3{.3 29,1} 2847 26.6 45ng 43,1
Autobds 5342 136 719 05,4 1807 22,8 352 310 22,8 2403 46, 42,2
Camitn 11 6544 ok 86e5 12340 A 25,6 3243 26,3 26,6 2147 44,5 3840
Camibn (1} 12903 207.6 1753 259.4 47,0 61e8 3643 29,8 2842 2341 473 40:7
Guatemala ‘ ) » '
Automévil 3lal 377 3845 46,3 To4 8.6 23,8 22,8 20,5 1946 358 3446.
Autobls 591 8l.8 7601 10[1 17.0 193 28,8 236 24,4 2052 413 304
Camifn (1 7241 98,0 90,2 11844 18a1 2044 2561 20,8 2ls5 179 313 3240
E{ Salvador
Autombyil 2503 33+0 3561 4540 9.8 12,0 3a.g 36sd 29c2 2749 49,0 4761
Autob (s 4057 573 6ie3 83| 2046, 25,8 500 45,0 : 3007 2742 5440 49,8
Camibn 11 64,8 [51e3 12447 183,5 22.9 372 3e5 2446 19.0 14,9 3844 317
Camisn (11 14647 258, 1 183.5 306,8 36,8 4847 2501 1809 22,0 165 377 2968
"°"‘“”§ 6 646 649 : 8.5 1703 1767 21.4 2146 33,0 33:4
Aut <8 48s1 4 5 L] o o ] < 3 L : o >
AI’,JE‘J:” 32.9 105:2 97:; 128.4 Ig,_~6 23.2 25,6 - 221 2201 29‘,6 36u2 35:0
Camibn promedio : 1208 187.6 14763 222.5 2065 34,9 21.9 18,6 391 3346 50q 4440
Nicaragua
Autogﬁvn 42,8 48,8 48,1 5543 503 65 1204 1303 1549 168 252 26eb
Camibn i1 5646 8805 148 10765 1562 1960 26,9 215 33,0 26,3 4702 z%g
Camidn 111 120 | 1923 164.3 25045 4452 5862 36.8 3003 3.4 2803 5200 e
Costa Rica
;%m0 : 23 2 6e 48,3 1322 1508 5507 48,6 Aot 36. 62.3 5701
ﬁ:-'«grbng;' : 72-2 l?.'l-g gz,.g |49‘.é lafo 2246 24,1 178 1405 10,.2 31el 24:.I
Camién 11 - 530 90, } 7048 11245 17.8 22,4 3366 24,9 200 .8 12»: goz
Camién {11 15647 2549 21645 33304 5949 7805 38,2 30.8 P25 18,3 . Ts

/ (Continga)
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Cuadro 8 (Cenclusién)

Jtostos marainales de_gperasién

Variac[8n de scostes 1G(3=f4

Particiyacifn relativa dej cantustihle en el fotal

; ) 1973 X 1974 Dlferensia _Incrensnto (rorcientos) 973 (974
Tipo de vehfsulo Cerpeta pa~ Carpeta d2 Cargeta pa~ Carpeta de Carpeta pa= Carpeta ce Coirpeva pa= Carpeta de Caipeta pa- Carpeta de Carpeta pa= Carpeta de
vimentada grava vimentada grava vimentadia grave vimgntada grava vimentada grava vimgntada girava
Castos_aue Incluven impuestos
Promedio centroamericano 2
Autonbeil 47,0 59« 559 702 89 (0.6 18.9 (7.8 2729 26,8 39,4 21=9
Autouds 731 103:5 9107 125,1 18.6 22,6 25.4 2l.8 3.3 32e 5(::,! 44,2
Camidn 11 876 129:4 110,5 1573 22,9 279 264 | 21,6 36.9 30.2 5040 4246
Camifn 111 5303 252.8 202.4 3176 49, | 64.8 32,0 25.6 2642 20,9 44, 3Tal
Guatemala .
Eutomfiyl] 42,2 5049 49,5 5905 7 806 175 1649 28,2 27} %89 37,6
i Autob(s Tl1 10407 94,8 1240 17al 193 22,0 1844 355 30,2 4702 4160
: Camibn il 914 ‘1212 109:5 1416 18o 20,4 1948 16.8 205 2706 431 38,1
£l Salvador
Autom6vil 3704 43.3 4Z,o 5859 90b {16 25,7 2445 35:9 3 d 49,8 48,9
Autebls 5042 767 764 102,0 20,2 25,3 3569 330 4502 413 591 559
Camién 11 119,3 182,3 149,3 21944 30,0 3o 25a1 20,4 3042 24,8 44,2 3705
Canién 111 1707 289, 4 20745 3381 36.8 48.7 2lqb 1668 216 1808 3505 2848
Honduras :
Avtoméyil 5140 6155 5749 70:0 6.9 8-5 135 1348 26 | 2645 34,9 3504
Aytobis 96,5 (28,0 11541 1512 186 2242 1943 1841 293 28,0 412 391
Camidén promedlo 1475 20604 170,6 25700 23,1 30,6 1567 13¢5 45,6 39,0 53,0 46,3
Wlcaragua :
Autom6vil 5640 67:0 634 1509 Tad 849 132 133 19.6 1959 29:0 29g2
Canmifn I1 el 12040 9668 1454 20,7 26,4 2702 22, 41.0 32,0 53q6 4403
Camidn 1} 14445 25066 19552 21767 5007 67.1 35l 20,8 53¢3 25,3 5006 4150
Costa Riza
Autombvil 6243 80s3 7545 97.2 13-2 {6 2{q2 21,0 25,2 24,0 3Be3 9643
Autobds 105 17464 12361 19740 1800 22, 1 7. 130 1063 To7 234 1803
Camifn 11 6148 10453 79.6 12 og 17.8 22,4 28.8 215 1702 12,8 351 28,2
Camifn 111 18052 290, | 240, 1 368, 599 7505 3362 27e! 19.8 160 398 340
Fuents: Anexo A, cuadros A=l a A-b y A-8,
[/en las
e e U |
b v w
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en las de grava; sus promedios regionales fueron de 47.0 y 61.8 pesos cen=-
troamericanos, respectivamente. Estos aumentos representaroﬂ un alza rela-
tiva que fluctud entre 25.1 y 38.2 por ciento para el primer caso, y entre
18.9 y 30.8 por'ciento en el segundo, y dieron un promedio centroamericano
de 36.3 y 29.8 por ciento, respectivamente. Asf,la participacién relativa
del componente de costo por combustible subié de 1973 a 1974, de un prome-
dio de 28.2 por ciento a uno de 47.3 por ciento en carpeta pavimentada y

de 23,1 por ciento a 40.7 por ciento en carpeta .de grava;él

Analizados por pafses, Costa Rica muestra en ambas carpetas el

aumento mds elevado, tanto en términos absolutos como relativos (véase de
nuev> el capitulo II);:mientras que en El Salvador se presenta el menos
significativo, debido a que las fuertes alzas de precios de los combusti-
bles registrados en este pafs no afectaron en la misma proporcién el pre-
cio del diesel.gl Finalmente, el aumento dei costo marginal en Nicaragua
alcanz6 niveles intermedios, a pesar de que el alza relativa del precio del
diesel fue menorll a ccusa de la elevada participacién del componente por
comustible qde ascendid de 34.0 por ciento a 52,0 por ciento en carpetas

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

ii) Transporte liviano de bienes (camién II). Los aumentos experi-

mentados fluctuaron eatre 15.2 y 29.9 por ciento y entre 19.0 y 37.2 por
ciento, con promadios centroamericanos de 21.1 y 26.6 peeos centroamerica-
nos por 1 000 kildsmetros, en carpetas pavimentadas y de grava, resg¢ctiVa-
mente, Estos se tradujeron en incrementos relativos de 25.1 a 33.6 por el
ciento en carpetas pavimentadas, y de 20.8 a 24.9 por ciénto en las de

grava, con promedio centroamericanos de 32.3 y 26.3 por ciento, raspectivamente

5/ Ne dche exiralar que la participacién relativa de componerte de costo por
csrbuiiible sea mayor en las carpetas pavimentadas qua en las de grava, ya
¢gne en (stas se eleva desproporcionadamente por inciuir lloni-s y manteni-
miento., (Véanse los anexos A y B.) :

6/ Veéase el capftulo II, cuadro 5.

7/ Excepto Honduras, cuyo camién III no se consideré porque la informacién
e refiere a ua camibébn promedio,

8/ Estos promedios resultan tan elevados --y muy préximos a los extremos

supariores-- debido a que en su determinacién influyd el.alto costo del
- combustible de El Salvador, y a gue se excluyeron los costos por deprecia-
cién y llantas del mismo pais (38.3 pesos centroamericanos, en carpeta
pavimentada, segtn el cuadro A-6 del anexo A). Si el costo marginal psra
El Salvador se calculara con base en los promedios de costos por deprecia-
cifn y por llantas de 8.2 y 19.6 pesos centroamericanos, respectivamente,
tendrfa un incremento del 44.8 por ciento, Asi el promedio centroamericano
de 32.3 sefialado, resultaria mas equilibrado dentro de un intervalc com-
prendido entre el 25.1 y el 44.8 por ciento, Algo similar ocurrirfa con la
carpeta de grava. '
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La participacién relativa del componente por combustible se incrementé en un
promedio de 26.6 por ciento a 44.5 por ciento para las carpetas pavimenta-
das, y de 21.7 pbr ciento a 38.0 por ciehto, en las de grava. r

La participacién relativa del costo del combustible en el transporte
liviano fue inferior a la del transporte pesado, tanto en el promedio centro-
américano como a nivel nacional, exceptuando El Salvador. Aqui ocurrié
lo contrario debido a que el aumento de precios de la gasolina fue notable-
mente mayor que el del diesel,gj lo que dio por resultado que el costo mar-
ginal de este tipo de transporte fuera el mayor de Centroamérica, llegando
a 124.70 pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros en carpeta pavimentada,
en tzato que en los demés paises fueron muy semejantes, fluctuando entre

60.8 y 90.2 pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros.

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

cosins y sus relaciones son muy parecidos a los del transporie liviano de
bienas, y por ende también las conclusiones.ég/ Cabe s6lo destacar que el
mayor aumento correspoudié a El Salvador,ll/ que tuvo incrementos del 50.6
y 45.0 por ciento en c:rpetac pavimentadas y de grava, respectivamcpte, con
lo cual l&s participaciones reiativas ilegaron a 54.0 y 49.8 por cieato y
el promedio centroamericano --afectado por ellas~- a 46.6 por ciento par

la primera.carpeta y 42.2 nava la segunda,

iv) Transporte liviano de personas (automévil). En el pronedio

centroamevicano los aumentos fueron de 8.5 y 10.3 pesos centroamericanos
por 1 C20 kilb6metros, que corresponden a incrementos del 31.3 por ciento
para la carpeta pavimentada y 29.1 por ciento para la de grava. Asi, las
participaciones: relativas llegaron a 45,7 y 43.1 por ciento, respectiva-
mente, y resultan muy semejantes a los demds tipos de vehiculos.

Los sumentos absolutos en Guatemala, Honduras y Nicaraguaz fueren
también muy similares, oscilando entre 25.2 y 35.8 por ciento para la car-

pefa pavimentada y entre 26.7 y 34.6 por ciento para la de grava. Costa Rica

9/ Véase el capitulo II, cuadro 5.
10/ Por lo que se omite repetirlos.
11/ 8in embargo, el costo marginal no resulta muy alto debido a que es una

ponderacién entre autobuses de 40 asientos con otros menores.

/y El1 Salvador
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y El1 Salvador registraron niveles méds elevados. En Costa Rica ~-el més
afectado-- los incrementos absolutos fueron de 13.2 y 15.8 pesos centro-
apericanos por 1 000 kilémetros (aumentos relativos del 55.7 por ciento y
el 48.6 por ciento), significando participaciones relativas del costo por
combustible de 62.3 por ciento y 57.1 por ciento para ambas carpetas, res-‘
pectivamente. (Estas participaciones resultan las mds altas de todos los
vehiculos tipo centroamericanos.) En el caso de El Salvador alcanzaron
49.0 y 47.1 por ciento.

En cuanto al costo marginal, registr6 niveles més elevados en
Nicarsgua y Honduras a causa del alto costo del componente por depreciacidn

12/

considerado.™" Si en ambos pafses se hubieran supuesto costos por depre-
ciacifn andlogos al promedio centroamericano, sus costos marginales hubie-

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

b) iovnclusiones apovsdas en los costos que incluyen impuestos

En los costos financieros el impacto de 1a crisis significé incremen-
tos menos “.otables que en la situacién anteriormente analizada, en especial

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

i) Transvorte pesado de bienes (cami6én III). Los aumentos absolu-
tos dzl promedio centroamericano resultaron levémente superioves a los calcu-
lados  excluyenis impuestos. Asf, debido a que en El Salvader el impuesto
al diesel no tuvo cambios, y a que en Costa Rica no se aplican impuestos al

3/

diese1,£3 la diferencia entre costos marginales con y sin impuestos, res-
pectiv:menté, fue constante en ambos pafses. S&8lo Nicaragua registré
variaciones llegando a 50.7 y 67.1 pesos centroamericanos por 1 CUOO kilé6-
metros, en ambas carpetas. Con ello, el promedio centroamericano, calculado
con impuertns fue de 49.10 pesos centroamericancs por 1 000 ki para las
carpetas pavimentadas y de 64.80 para las de grava, que es levecwente supe-

rior al estimado excluyendo los impuestos.

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

/Los incrementos
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Los incrementos porcentuales del costo marginal resultaron entonces
inferiores, lo mismo al computar los impuestos que al excluirlos, fluctuando
entre 21.6 y 35.1 por ciento en carpeta pavimentada, y entre 16.8 y
27.1 por ciento en la de grava, con promedios centroamericanos de 32.0 y
25.6 por ciento, respectivamente. Ello condujo a aumentos de menor impor-
tancia en la participacidén relativa del componente de costo por combusti-
ble en el promedio centroamericano, que subié.de 26,2 a 44,1 por ciento

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

ii) Transporte liviano de bienes v pesado de personas (camidén II
y autcblis), Tstos dos tipos de transporte tienen estructuras dé cos tos
muy parecidas y fueron afectadas en proporciones equivalentes. Los aumen-
tos absolutos en el promedio centroaﬁericano fueron levemente superiores

14/

para el camidén II. El autobiis registrd niveles idénticos™" a los que se

obtienen al incluir impuestos. En la primera estimacidén influyd el hecho

15/

de que sb6lo Nicaragua elevd el impuesto a la gasolina,~’ en la segunda,
que este pais no aportd datos sobre costos del autobGs. En ambos cédlculos
estos medios de tramsporte alcanzan en el promedio centroamericano las més

altas participaciones del componente de cosio por combustible, llegando en

el camién II a 50.0 y 42.6 por ciento, y en el autobis a 50.1 y 44.2 por

clento, en carpetas pavimentadas y de grava, respectivamente,

iii) Transporteyliviano de personas (automdvil), Ocurrid lo con-
trario al caso anterior, En el promedio centroameriéano, el compcnente
de costo por combustible alcanzd las participaciones relativas més
bajas: ilegando a sélo 39.4 y 37.9 por ciento en ambas carpetas, respec-

16/

tivamenite,™. los incrementos.de los ccstos marginales fucron también

14/ Las diferencias numéricas son minimas (de 0.1 pesos centicam~rica-
nos/1-000 km en carpeta pavimentada y de 0.2 pesos centroamerica-
nos/1l 000 km en carpeta de grava) y se deben exclusivamente a las
necesidades de aproximacién en los cédlculos.

15/ Véase el cuadro 4, ‘

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

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

la politica de precios de la gasolina premium.

¢) Conclusiones generales

La conclusi6n principal que se obtiene de este anflisis, es que,
como consecuencia de la crisis de energéticos, los costos marginales de
operacidn de los vehiculos aumentaron significativamente. El incremento
se refleja plenamente en la valoracifn de costos que excluye impuestos.

Los costos financieros, sin embargo, resultaron menos afectados porque los
paises de la regi6n --excepto Nicaragua-- mantuvieron constantes los impues~
tos en valores absolutos, amortigudndose asfi el impacto, .

La polftica seguida resultd especialmente eficaz en el caso del trans-
porte liviano de personas, y bastante menos en los otros.  En el capftulo
sigviente se analiza en quf medida aquella politica impositiva favorece los
objeiivos del subsector del transporte automotor -~y del sector transpbrte
en su coriunto-- a través de la influencia que ella tiene en su desarrollo

17/

y frncionamiento.—

17/ Estos aspectos se desarrollan en los capftulos IV y V.

/IV. INFLUENCIA
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IV. INFLUENCIA DE LA CRISIS DE ENERGETICOS Y DE LAS POLITICAS
ADOPTADAS PARA AMORTIGUAR SUS EFECTOS SOBRE
DIVERSOS ASPECTOS INSTITUCIONALES 1/

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

géticos tuvo como principal consecuencia un aumento significativo de los °

costos de operacién de los vehiculos y, por otrn, que los paises adopta-
ron diversas poiiticas orientadas a disminuir el impacto inflacionario
sobre los costos financieros derivado de dicho aumento.

El alza y las medidas adopta&as repercutieron sobre diversos
aspectos relacionados con el desarrollo; regulacién, coordinacién y
administracién de la operacién del transporte automotor y también con
los que atafien é su vinculacién con los demds modos. El cambio de nivel
experimentado por los costos de operaéién alterd las condiciones que
previamente a la crisis determinagban: la'as{gnacién de demandas entre
modos y submodos-competitivos; la politica de importacién de vehiculos
(supuestamente més eficientes); el financiamieato de las.carreteras,
especialmente en lo relativo a sus necesidades de mantenimieato y repo-
sicidn, y la estructura tarifaria de fletes, orientada a la minimizacitn
del costo econémico y financiero del servicio, pero favoreciendo al

desarrollo de la industria del tramsporte automotor.

1, Tarifas de fletes

En el wtapitulo III se determinaron los costos financicros de operacién
en anbus tipos de vehiculos, log que muestran incrementos derivados de
los aumentes de precio de los combustibles., En los promedios centro-

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

1/ Ei autor del presente estudio desarrolla diversos conceptos refe-
rentes a la adecuacidn de asuntos institucionales, para mejorar el
transporte automotor, en el estudio Perfeccionamiento del Mercado
Comiin Centroamericano., Sector Transportes (em publicacién), plan-
teamientos vidlidos para cualquier nivel de costos de operacidén y
de precios de combustibles, En el presente capi{tulo se mantienen
vigentes esos conceptos, tratidndose de cuantificar el efecto que
sobre ellos tiene el nuevo nivel de precios y costos.

/camién III
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camidn III de 32.0 por ciento en carpetas pavimentadas y 25.6 por ciento

en las de grava y para e1 camién II de 26,1 o 21 6 por ciento.

a) Andlisis de las tarifas de fletes

Como consecuencia de aquellos incrementos, las empresas de trans-
porte automotor ajustaron las tarifas de fletes em un 30 por ciento en
el servicio intracentroamericano. En el cuadro 9 se indicaﬁ algunas
tarifas medias prevalecientes en los afios 1973 y 1974, segin valores
totales y medios. |

Cuadro 9

TARIFAS MEDIAS DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR INTRACENTROAMERICANO, 1973 Y 19743/

Tarifas medias

.(Centavos de Tarifas totales
gl Longitud peso centro- ‘(pesos centro-
/ (km) americano/tone americanos/tonelada)
lada-kiléunetro) 1973 1974
1973 1974
Guatemala-iil Salvador 324 4.33 5.63 14.03 18.24
Managua-San José& v 453 3.69 4.80 16.72 21.74
Managua-Tegucigzalpa 456  4.50 5.85 20.52 26.68
Managua-San Salvador 627 2.97 3.86 18.62 24.20
Guatemala~San Pedro Sula 658 3.58 4.65 23.55 20.60
Guatemala-Tégucigalpa 685 3.36 4,37 23,02 29.93
Guatemala-Mauagua : 951 2.80 3.64 26.63 34.61
Guatemala-~San José ‘1 404 2,79 3.63 39.17 £0.97

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

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

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

ambos afios del transporte sutomotor centroamericano promedio, para luego

compararla con los costos marginales. Asf la estructura tarifaria debe

incluir algunos valores aparentemente discrepantes, (Managua-Tegucigalpa

y Guatemala-San Pedro Sula).

2/

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

valores anotados.

Cuadro 10
FUNCIONES DE TARIFAS TOTALES Y MARGINALES, 1973 Y 1974

{("x" en kilémetros)

Clase de
tarifa

Unidades

de "y" Funciones en 1973 Punciones en 1974

Total

Marginal

Ctvs., de peso y = 487.6+3.38x-0.0011 x2

ceatroamericano/
tonelada

Ctvs. de peso y' = 3.38 - 0.0022 x y' = 4.39 - 0,0029 x
centrozmericano/
toneliada~km

y = 633,9+4.39 x -0.00143 x

2

oo
~

Las discrepan~ias se deben, ya sea a una menor capscidad de generar
cargas de retoino de Tegucigalpa y San Pedro Sula, s bien a los mayo-
res coeficientes de distancias virtuales de los trawmos de acceso a
estas ciudades. Parece m3s probable lo segundo, por cuanto las tari-
fas estfén promediadas. Asi interesa destacar que cxiste una clara
relacidén entre costos ~-y por ende tarifas-- y distancias virtuales.
La CEPAL estd preparando un trabajo sobre este aspecto. Por otra

parte, las tarifas totales (apoyindose en los datos de 1974) para los

tranos Managua-Tegucigalpa y Guatemala-San Pedro Sula resultarian de
23.45 y 29.16 pesos centrroamericanos por tonelada. Los cocientes
entre las tarifas vilidas para esos tramos (anotadas en el cuadro 9)
y aquéilas, son de 1.14 y 1.05, respectivamente. Estos cocientes
podrian representar aproximadamente --siempre que no influyeran en
ellos las expectativas de carga de retorno-- los coeficientes de lon-
gitud virtual de estos tramos.

/b) Verificacidn
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b) Verificacién de las funciones

La funcién parabdlica de costo total referida en el cuadro 10 es .
la que entrega una mejor correlacién respecto de otras funciones posi-
bles que se indican a continuacién, referidas a 1973 y en valores medios

3 . : :
y totales,—/ ambas para la distancia "x", en kilémetros.
Cuadro 11.

AJUSTES DE LAS TARIFAS A. DIVERSAS FUNCIONES -

Tarifa media Tarifa total
B de minottn ("y" en centavos Corrflah | ("y" en centavos Corrsla-
de peso centro- cién de peso centro- cién
americano/t~km) i americano/tonelada) :
Lineal  y=5.1591-0.,00262x 0.843  y= 910.5 - 1.91x 0.904
Lineal de 2o. ¥=5.9013-0.00511x + . 0.855  y= 487.6 + 3.38x -
orden 0.00002x 0.0011 x2 0.911
Exponencial y=5.5150-0,00074X 0.844  y= 1 138.6-0.00095% 0.899
Logaritmica y=13.3662-1.54 Log x  0.851  y= -5 064.2+1 122,9 Log x 0.912
Potencial y=54.35.x0-%3 0,849  y= 54.35. x0-37 © 0.914
Geamétrica - y= 5.51500.99926"  0.844  y= 1 138.6°1.00095" 0.899
Reciproca y= 2.136+783.6/x 0.828 y= 3 122.6-575 722.6/x 0.896

1a 'funcién seleccionada propofciona una explicécién adecuada de las
distancias recorridas y su correspondiente tarifa por tonelada. En efecto,
el valor del coeficiente de correlacidn se estimd en 0.91, cifra relativa-
mente cercana a la unidad que corresponde a la situacidn de correlacidn
perfecta. ,

Respecto a la confiabilidad de la estimacidén, se observa que el
valor F de la prueba de Fisher ~-referida a la relacidn entre las varian-
cias afribuibles a la variable independiente y a los residuos-- se estimd

en 9.78, con 2 grados de libertad para el numerador y 4 para el dencminador,

3/ En todas las funciones anotadas estd excluido el dato de la tarifa
Guatemala-San Jos& {(indicada en el c¢uadro 9) por cuanto su eventual
consideracién disminuye la correlacién.

[Ese valor
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Ese valor supera al de la distribucidn tedrica de F que para esos grados
de libertad es 6.94, con una probabilidad mayor de O.9S.é/ Por tanto,
se puede concluir que la estimacién es razonablemente aceptable y
resulta significativo el grado de asociacidén entre ambas variabies.

La funcidn parabdlica de la tarifa total, ademfis de entregar una
buena correlacién para estos fines, interpreta bien la funcién del trans-
porte automotor. En consecuencia, se adopta ésta (referida en el
cuadro 10) para 1973. La correspondiente a 1974 se obtiene en forma

andloga.

¢) Valores de tarifas marginales

Por tabulacién de las funciones se obtiemen las tarifas marginales

en diversos puntos.
Cuadro 12

VALORES DE TARIFAS MARGINALES, 1973 Y 1974

(Centav.:s de pesn centroamericano/t—km)_

Distancia Tarifas merginales
(km) 1973 1974
1 3.38 4.39
50 3.27 4,24
100 3.16 4.10
200 2.94 3.81
300 2,72 3.52
400 2.50 3.23
500 2.28 2.94
600 2.06 2,65
700 1.84 2.36
8090 1.62 2.07
900 1.40 1.78
1 000 1.18 1.49

ﬁjﬁ Véase J. Johnston, Econometric Methods, Mc¢c Graw-Hill Book Companyy
New York, Segunda edicién, 1972.

/Se observa
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~ Se observa que las tarifas marginales resultan siempre decrecientes
con la distancia recorrida. Sin embargo, la disminucién es muy leve,
lo que permite tarifas marginales positivas hasta distancias que supe- -
ran los 1 500 kildmetros. .Esto probablemente se debe a la inexistencia
"de un ferrocarril centroamericano, capaz de competir en distancias
largas.é/ Este suave decrecimiento pudiera pues resultar aceptable, salvo
que afectara el transporte interno de los paises, especialmente en Costa
Rica y Guatemala, que disponen de ferrocarriles eventualmente competido-

res de los camiones.

d) Costos marginales financieros

Los costos marginales'a corto plazo valorados financieramente
(calculados en el anexo A y discutidos en el capitulo III), estén refe-
ridos a distancias, sin conéiderar el factor de catga.éj Para comparar-
los con las tarifas marginales, es preciso suponer tentativa y alterna-
tivamente diversos factores de carga de los camiones en estudio. En el
cuadro 13 se indican los costos marginales a corto plazo, valorados
financicramente, expresados en centavos de peso centroamericano, por
tahelada-kilémetro y referidos a carpeta de rodado pavimentada. Estos

resultan comparables con las tarifas marginales calculadas anteriommente.

2/ No es posible precisar para Centrcamérica la distencia de equilibrio,
tanto porque no existe tal ferrocarril, como porque no se dispone de
suficiente informacidén sobre los existentes.

6/ Los valores expresados en pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros

- referidos son: 153.3 y 87.6, en 1973, y 202.4 y 110.5 en 1974, para
camiones III y II, respectivamente, en carpeta pavimentada. El fac-
tor se refiere al porcentaje de utilizacién de la capacidad de carga
de los camiones.

/Cuadro 13
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Cuadro 13

COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, VALORADOS FINANCIERAMENTE,
SEGUN DIVERSOS FACIORES.-DE CARGA

(Centavos de peso centroamericano por tonelada-kilémetro)

Utilizacién - 1973 1974
(porcentaje) Camidén II Camion III Camidén II Camidn III
100 2.19 1.02 2.76 1.35
80 2.74 1.28 FeliB 1 Gl NG
60 3.65 1.70 4,60 2.25
55 3.98 7 TR SR A 2.45
50 4.38 | ’2.94_ LRSS : 2.70
b8 4.87 A e s, o B 3.00

40 5.48 2.56 6.91 2 3.37

Fuepte;"Cuadro A-7 del anexo A.

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

El anélisis comparativo de los costos con las tarifas en el
transporte automotor reviste dificultades y complejidades por los
diversos parémetros que intervienen. '

Los antecedentes disponibles se refieren a los costos marginales
a corto plazo de dos vehfculos tipo y a tarifas totales de las que se
han deducido las marginales. No es posible realizar un an&lisis més
completo, ya que no existen antecedentes sobre costos medios y marginales
a largo plazo. |

Los valores anotados en los cuadros 12 y 13 permiten relacionar
distancias méximas con factores de carga minimos con los que el
empresario transportista pﬁede realizar rentablemente el servicig
automotor de bienes en ambos camiones tipb y para los anos 1973 y 1974,

Sin perjuicio de lo anterior, cabe una consideracidn sobre el
parimetro distancia. Sin lugar a dudas ésta es variable en el
transpo*’e automotor y pueden darse demandas para cubrir cualquiera.
Sin ewbsrgo, el transporte regional centroamericano se desqrtolla
bésicarente entre las ciudades capitales (y San Pedro Sula). Resulta
sumamente interesante, por lo tanto, comparar costos y tarifas marginales
para las distancias que median entre estos puntos. (VBase el cuadro 9.)

Para realizar esta comparaéién interviene también el parémetro
factor de carga. Este puede calcularse en su limite reatsble, dado
por la igualdaed para cada distancia entre éostos y tarifas marginales,
y determinarse asf el factor de carga minimo que permite lograr un '

viaje rentable en cada uno de los tramos referidos.

l

[Cuadro 14
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Cuadro 1&
FACTOR DE CARGA MINIMO DE CAMIONES TIPO, Eﬁ ALGUNOS SERVICIOS

PRINCIPALES DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR CENTROAMERICANO,
1973 Y 1974

(Porcentajes)

e Distancia Camidn 11 Camidn III

(km) 1973 1974 1973 1974

Guatemala-San Salvador © 324 82.0 80.0 38.2 39.1
Managua-San José 453 91.6 89.6 42,7 43.8
Managua-Tegucigalpa 456 - 92.0 ' 39.9 42.9 44,0
Managua-San Salvador 627 - - 51.0 5255
Guatemala-San Pedro Sula 658 » - - 52.8 54.4
GuatemalaFTegucigalpa 685 - - 54.5 56.3
82.8

Guatemala-Managua 951 - - 79.1

Fuente: Cusdros 11y A-7,

De los valores de los cuadros 12, 13 y 14 se puede concluir tentati-

vamente las zonas de influencia respectivas de los camliones y el impacto
del aumento uniforme del 30 por ciento de las tarifas medias (decidido
por los empresarios del transporte automotor para compensar el alza de

precios de los combustibles va referida).

f) Canibn IF

La zona de influencia del camidon II parece bastante restringida
con relacidn al transporte regional, ya que sBlo podria ofrecer servicios
rentables para Guatemala-San Salvador, Managua-San José y Managua-Teguci-

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

[/ciento en
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ciento en 1973 y que mejoran en 1974 a entre 80 y 90 por ciento. Sin
embargo, dado que los porcentajes referidos. son un promedio del viaje
completo (incluyendo ambos sentidos), y dada la dificultad --casi
permanente-- de lograr bastante carga de retorno, resulta discutible
la asignacibn de aquella zona de influencia a este camibn tipo. En
promedio, el factor de carga de los camiones flucta entre 50 y 60
por ciento. Por lo tanto, podrédn operar en aquellos tramos siempre
que puedan asegurarse prevismente suficiente carga de retorno.

Si se comparan entre si los factores de carga para una misma
distancia en ambos afios, se concluye que el aumento de tarifas acordado
me jora ﬁuy levemente las expectativas dé este camidn tipo, pero sin.
ampliarle la zona de influencia.7/ .

En el supuesto tebrico de factores de carga del 100 por ciento
este camién tipo podria cubrir distancias de hasta 541 kilbmetros en
19/3 y 562 kilbmetros en 1974,

Las leves mejoras de las expectativas de este camidn en 1974
respecto a 1973, derivadas del aumento tarifario del 30 por ciento
-=en cuunto a que necesitan un factor de carga menos para vna misma
distancia, o a que pueden cubrir mayores distancias con el mismo
factor-- se deben a que este aumento supera al incremento de costo.

de este camidn del 26.1 por ciento ya seflalado.

g) Camidn III

La zona de influencia de este camidn es basténte amplia y puede
ofrecer rentablemente los servicios de Managua-San Salvador, Guatemala-
San Pedro Sula y Guatemala;Tegucigalpa y Guatemala-Managua, con
factores de carga que fluctilan entre 51.0 y 79.1 por ciento en 1973,

y entre 52.5 y 82.8 por ciento en 1974,

7/ No alcanza a ofrecer rentablemente el servicio para el tramo Managua-
San Salvador. Sin embargo, si se consideran los costos marginales
del camidén II de Costa Rica, ese servicio podrfa ofrecerse rentable-
mente con factores de carga del 83.6 por ciento en 1973 y 82.8 por
ciento en 1974

/No es posible
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No es posible determinar el limite inferior de la zone de influencia
de este camibn, por no contar con antecedentes sobre costos medios y margi-
nales a largo plazo. Sin embargo, se puede establecer que puede servir los
tramos Guatemala-El Salvador, Managua-San José y Managua-Tegucigalpa, con
un factor de carga del. 60 pof ciento a costos inferiores a los que incurriria
el camidn II con un factor del 100 por ciento.&/

Por lo tanto, puede concluirse que él comercio centroamericano por
carretera se concentra dentro de la zona de influencia de camiones pesados,
del tipo del camidén II1I.

La variacién’tarifaria significd para el camidn III la necesidad de
incrementar levemente el factor de carga para una misme distancia. Asi-
mismo la distancia tebrica méixima (para el supuesto del factor de carga
del 100 por ciento) disminuyd desde 1 073 kildmetros en 1973 a 1 048 kild-
metros en 1974, Ello como consecuencia de que el aumento de costos margi-
nales financieros en este camidn llegd al 32 por ciento mientras el alza
tarifaria fue de 30 por ciento.

En distancias superiores a 1 048 kildmetros el servicio no es
rentable, salvo ajustes tarifarios especiales. Por otra parte, considerando
un factor de carga bastante optimista del orden del 80 por ciento, la zona

de influencia de este camidn llega a aproximadamente los 900 kildmetros.

h) FEfecto inflacionario

Este efecto se manifiesta principalmente a través del aumento del
costo financiero del transporte automotor de bienes. En el comercio regio-
nal este incremento llegb al 30 por ciento, sobre cuya base se puede estimar
que el transporte automotor provocd aumentos de los precios finales en sus

destinos para los productos de intercambio del Mercado Comiin del orden,

8/

8/ Utilizando los datos de 1974, se llega a diferencias entre ingresos brutos
y costos marginales para el camidn II de: 37.16, 36.90 y 56.33 pesos cen=
troamericanos, y para el camidn III, de 98.58, 103.97 y 147.83 pesos cen=
troamericanos para los tres tramos, respectivamente. Esas diferencias
tienen una proporcidn que fluctila entre 1:2.62 y 1:2.82, Es usual que
la relacidn de costos fijos entre ambos camiones tenga proporciones que
fluctGan entre 1:1.5 y 1:2 (véase la bibliograff{a del anexo B). En conse-
cuencia, puede concluirse que en estos tramos es también mids rentable el
camidn III que el camidn II.

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

en promedio, del 8.5 por ciento.

/2. Opecibén
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2. Opcién del transporte intermodal

En las secciones anteriores se han analizado zonas de influencia asignén-
dolas a los camiones tipo m&s adecuados. En lo que toca al modo mds efi-
ciente para cubrir distancias de aproximadamente 900 kilémetros o més,
es usual que se recurra al ferrocarril, més a6n con el nuevo nivel de pre-
cios de los combustibles, por cuanto el consumo de derivados dei petréleo
por tonelada~kilémetro es menor en el transporte ferroviario que en el
automotor.lg/ Por estas mismas razomes, el aumento de costos ha sido menor
también en los ferrocarriles. .
Aunque parece obvia la conveniencia de recurrir al ferrocarril para
servir distancias de esta magnitud en Centroamérica no existe una infra-
estructura ferroviaria que vincule entre s{ a las ciddades capitales
(excepto Guatemala con San Salvador, que distan sélo 324 kil6metros viales).
Surge la duda de si convendria o no construirla. Al resﬁecto deben consi-
derzrse diversos factores. Uno de ellos =--y fundamental-- es el volumen de
demanda, que debe ser lo suficientemente alta para permitir primero una
operacidn ferroviaria a bajos costos, y luego compensar la inversién reali-
zada, La <Zemanda de transporte regional generada por la infraestructura
vial existente --que absorbe el 95 por ciento del total-~ es baja ain con
respecto a su propia capacidad vial.ll! - Un ferrocﬁrril céntroamericano,
por lo tanto,.seria pfobablemente subutilizado y contribuirfa ademis a dis-
minuir la ya baja utilizacién de la vialidad regional y aumentarfa el costo
econdwico global del ttanspbrte regional. (Por otra parte, probablemente
alcanzarfa niveles mayores si se conectara con ciudades fuera de la regiénm,
cmm:México<>1osEstados‘Unidos, opcién cuyo anélisis no puede incluirse en
este estudio,) :
Sin perjuicio de lo anterior, no puede negarse la posibilidad de que

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

10/ CEPAL, El efecto del nuevo precio del petréleo en el transporte
latinoamericanc, 1974.

}l/ En el estudio Consideraciomes preliminares sobre la ampliacifn de la
red vial centroamericana (en publicacién) se demuestra que absorbe un
méximo del 30 por ciento de la capacidad vial, en un tramo corto; en
los demas fluctda alrededor del 15 por ciento. '

/costos de
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costos de los combustibles, convenga construir los tramos de unién para un
ferrocarril centroamericano, aunqﬁe ese momenéb parecefdiétante.

La solucién para cubrir largas distancias al menor costo debe bus-
carse con apoyo en lg'infraestructuta'éxistenie. Surge asf{ la opcién del
tranSporté intermodal que aprovacharia,‘por un'lado, la infraestructura
portuaria centroamericana --eficiente y productiva-- que facilita el trans-
porte maritimo y, por otro, la infraestructura de transporte terrestre.

Como no existen antecedentes que pefﬁitan identificar completamente esta
idea, se presentan alcances més cualitativos que cuantitativos acerca de las

alternativas carretera y ferroviaria.

a) Transporte intermodal carretero-portuario-marftimo’

La identificacién de esta idea_resulta.fécilvy cbmprensible a través
del 2nélisis de la siguiente situacién hipotética:' sean A y B polos cen-
troamericanos entre los cuales puede existir un alto volumen de intercambio
comercial, y tienen una distancia vial de 900 kilémgtros. El costo para el
usuario --Zado por la tarifa total de la funcién del cuadro il-- que recurre
al transporte automotor serfa, en 1974, de 34.51.besos centroamericanos
por toneladas. (Este costo, financiero y vélidq para el.usuarip,‘es el que
se pretende disminuir a través del transporte intermodél carretero-poitua- "
rio-marftimo, lo que permitirfa atraerlo. Desﬁués de demostrar la atraccién,
habria que verificar que también el costo econémico resaltarfa menor. Asi-
mismo puede procederse a la inversa: verificar_primero que el costo es
mehor en la valoracién econémica y luego en la financieta. Si con éste la
conclusién fuese distinta, se podrfa ajustar a través de impuestos y/o
restricciones.) Sean A' y B' los principales puertos de altura prdximos, y
que distan de sus polos A y B 80 y 100 kil6metros, respectivamente. Los
costos carreteros para los tramos polo-puerto (AA‘ y BB') son, respectiva-
mente, de 9.76 y 10.59 pesos centroamericanos por toneladas. A la suma de
ambos deben agregarse los costos portuarios (estiba y desestiba en A" y B',
respectivamente) y el costo naviero (en A'B'). Ambos tipos de costos son
sumamente variables —-éntre otros, en el tipo, volumen, frecuencia y seguri-

dad de la demanda-- pero tentativamente y con aproximacién suficiente para

[identificar
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identificar la idea pueden estimarselgj los portuarios, en 3 pesos centro-
americanos por toneladalg/ en cada operacién de estiba (o desestiba), y el
naviero unitario, en 0.025 pesos centroamericanos por tomelada-kilémetro.
Asumiéndose que la distancia marftima A'B' sefia aproximadamente de

750 kil6metros se llega a un costo marftimo de 18.75 pesoé centroamericanos
por tonelada, Asf{, elftotal del costo financiero para el usuario en esta
combinacién de transporte intermodal AA' BB' llegarfa a 45.10 pesos centro- .
americanos por tomelada, que supera la tarifa carretera AB de 34.51 pesos

centroamericanos por tonelada. (Véase el cuadro 15.)

Cuadro 15

ALTERNATIVAS DE COSTOS AUTIOMOTOR E INTERMODAL, PARA UN
‘ CASO HIPOTETICO

Costo
(pesos Porcentajes
Distanci centro referidos al
Vinculacibn Modo ; (km) " _ameri- costo total
» canos/ del caso
tone intermodal
lada)
AA? Automotor 80 9.76 21.6
BB' Automotor 100 10.59 23.5
Puerio-barco y
barco~puerto - - 6.00 1343
A'B! i Maritimo 750 18.75 41.6
Total AA'BB' Intermodal - 45.10 190.0
AB : Automotor 900 34,51 76.5
Diferencia entre i
ambos casos v 10.59 23.5

12/ Con apoyo en los estudios:
a) Problemas de transporte maritimo v de desarrollo portuario en el
istmo Ceniroamericano, 1967 (E/CN.12/CCE/SC.3/21);
b) Estructura tarifaria uniforme para las terminales portuarias centro-
americanas, 91972 (E/CN.12/CCE/SC.3/33);
c) Las alzag de fletes en el transporte marftimo del comercio exterior
de Centroamérica (SIECA/COCAAP/SFCl2), 1972.
13/ La funcién de tarifa total (cuadro 10) es igual a 6.34 pesos centroameri-
canos para X = 0, valor que representa el costo total de carga mis
descarga. : :
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En este caso hipotético se observa que el costo combinado del trans-
porte intermodal deberfa disminuir a lo menos un 23.5 por ciento para lograr
competir con el automotor. Ello puede logfarée en buena parte ~-aunque de
manera insuficiente-- disminuyendo los costos en los enlaces (cabe insistir
que en estos puntos ocurre una operacidn completa de carga-descarga adi-
cional). También pueden disminuirse los costos en los accesos (AA' y BB')
a los puertos, que son muy altos, tanto por tratarse de distancias cortas
como porque incluyen una operacién completa (en AA' y en BB') de carga-
descarga en cada caso. Al margen de posibles acciones orientadas a dismi-
nuir el costo naviero (que no depende tan directamente de la politica
interna de los pafses), la opcién debe buscarse a través de disminuciones

de los costos de carga-descarga.

b) Transporte intermodal ferroviario-portuario-marftimo -

En la identificacién de la idea anterior se concluye que ese trans-
porte intermodal no podria atraer demandas del subsector automotor por tener
un costo mayor. Sin embargo, en él intervienen los costos de tres operacio-
nes completas de carga-déscarga (estiba-desespiba), cuyo costo participa
aproximadamente en el 40 por ciento del costo total.

En consecuencia, la idea es viable en la medida en que pucdan minimi-
zaree los costos terminales en los enlaces, lo qde podria hacerse a través
de 1la utilizacién de elementos modernos, tales como los contenedores, pale-
tas y '"roll-on roll-off, los que pueden usarse, algunos en camiones ('roll-on
roll-off") y otros en ferrocarriles (contenedores), en la combinacién de
éstos con el trahsporte marftimo. A través de esta técnica, puedcn dismi-
nuirse sigﬁificativamente los costos en los enlaces.

Sin perjuicio de destacar que también es factible disminuir costos en
los enlaces en el transporte intermodal carretero-portuario-marftimo, parece
preferible la combinacién ferroviario-portuaria-marftima por dos razones:

i) por cuanto existe la infraestructura y superestructura ferroviaria y
portuaria que lo permite y ii) porque todas las ciudades capitales centro-

americanas --excepto Teguéigalpa-- y las principales &reas que generan el

/movimiento
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movimiento de importacifn-exportacién estln vinculadas mediante lineas
ferroviarias a los principales puertos de altura.

Si los ferrocarriles que atienden los puertos lograran altas deman-
das podrfan ofrecer tarifas menores --cubriendb sus costos-- que las del
transporte automotor. Asimismo, es factible, segGn se anot6, disminuir
los costos en los enlaces.‘ Todo ello lleva a aceptar como viable esta
idea, més aln en la medida que siga' subiendo el nivel de precios de los
combustibles. No obstante, para formular una recomendacién definitiva
acerca de la conveniencia de adoptar este sistema serfa necesario reali-
zar un estudio mis detallado al respecto.

| Finalmente, cabe destacar dos aspectos favorables que tendrfa la
adopcién de la Eombinacidn referida. Por un lado, se podrfa resolver el
problema del transporte para distancias de méds de 900 kilbémetros, mini-
mizando los costos econfmicos yfinancieros y, por otro, se otorgarfa a
los ferrocarriles existentes una eficiente e importante funcién que

podria realizarse con costos econémicos y financieros mfnimos.

3. Asignacién de demandas

En el cuadro 16 se indican los costos marginales financieros totales y
éstos excluyendo impuestos, asf como relaciones entre ambos. Las dife-
rencias absolutas representan los impuestos, mientras que el cociente
intcrpretd el incremento relativo del costo financiero sobre el econémico
de operacitn (aproximado).l&/
Antes de analizar las cifras cabe destacar la necesidad de formular
politicas orientadas a satisfacer las demandas de transporte mediante
aquellos modos que minimicen su costo econdémico global. Téles politicas
permitirfan determinar los modos y submodos més econdmicos para las

demandas de transporte y definir la zona de influencia de cada uno

14/ Resulta sumamente diffcil determinar costos econémicos de operacién
confiables. Se estima, sin embargo, que éstos se aproximan basg-
tante a los costos financieros excluyendo impuestos,

/Cuadro 16
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Cuadro 16

REIACIONES ENTRE LOS COSTOS MARGINALES FINANCIEROS TOTALES E
INCLUIDOS LOS IMPUESTOS, 1973 Y 1974

(Pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros)

s Relaciones entre ambas valoracio
Costos marginales 1974 =
nes de los costos marginales
Finan- Excluidos =
5 s Bt b on Diferencia Cociente
P absoluta 1974 1973

Pais y tipo
de vehfculo

Carpeta de rodado pavimentada

Guatemala . |
Autom6vil 49.6 38.5 11.1 1.288 1.357
Autebts 94.8 76.1 18.7 1.246- 1.315

Canién I1 109.5 90.2 19.3 1.214 - 1.268

El Salvador

Autom6vil 47.0 35.1 11.9 1.339 1.478

Autobis 76.4 61.3 15.1 1,246 1.381

Camidn II 149.3 124.7 24,6 1,167 1.258

Camida III 207.5 183.5 24.0 1,131 1.164
Honduras

Autcmébvil 57.9 46.7 11.2 1.240 1.281

Autobis 115.1 97.5 17.6 1.181 1.223

Canidn pro

medio 170.6 147.3 23.3 1.158 1.221
Nicaragua

Automdvil 63.4 48.1 15.3 1.318 1.308

Cami6n 11 96.8 71.8 25.0 1.348 1.345

Camién III 195.2 164.3 30.9 1.188 1.203
Costa Rica

Autombvil 7545 36.9 38,6 2,046 2,629

Autobis 123.1 92.6 30.5 1.329 1.409

Camién II 79.6 70.8 8.8 1.124 1.166

Camién II1 240,1 216.6 23,5 1.108 1.150

Promedio centro

americano
Autcmévil 55.9 35,7 20.2 1.566 1.728
AutobGs 91.7 71.9 19.8 1.275 1.374
Camién II 110.5 86.5 24.0 1.291 - - 1.339
Camién III 202.4 176.3 26.1 1.148 1.186

/(ContingGa)
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Cuadro 16 (Conclusién)’

Relaciones entre ambas valoracio
nes de los costos marginales

Diferencia Cociente

absoluta 1974 1973

Costos marginales 1974
Finan- Excluidos
cieros impuestos

Pafs y tipo
de vehiculo

Carpeta de rodado de grava

Guatemala

Autombvil 59.5 46,3 13.2 1.285 1.350
Autobas 124,0 101.1 22.9 1,247 1.280

Camién II 141.6 118.4 23.2 1.196 1.237

El Salvador :
Autom6vil 58.9 45.0 13.9 1,308 1.433

Autobtis 102.0 83.1 18.9 1.227 1.339
Cavibn II 219.4 188.5 © 0 30.9 1.164 1.205
Camidn III 338,1 306.8 .3 1.102 1.121

Honduras
Autombvil .0 56.6 13.4 1,237 oo S8
AutobGs - 518 128.4 22.8 1.178 1.217
Camién pro
medio 257.0 222.5 34.5 1.155 1.207

Nicaragua :

Automévil 75.9 55.3 20.6 1.373 1.373
Cawifn II 146 .4 107.5 38.9 1.362 1.356
Camida III'  317.7 250.5 67.2 1.268 © 1.303

Costa Rica

Automébvil 97.2 48.3 48.9 2.012 2.471
Autobiis 197.0 149.6 47 .4 1.317 1.373
Camibn I1 126,7 112.5 14,2 1.126 . 1,158
Camibn III 368.6 333.4 35.2 1.106 1.138
Promedio centro
americano ,
Autombvil 70.2 45,7 - 24.5 1.536 1.684
AutobGs 126.1 96.4 29.7 1.308 1.406
Camién II 157.3 123.0 34.3 1.279 1.329
Camion III 317.6 269.4 48.2 1.180 1.218

Fuente: Anexo A, cuadros del A-l al A7,

/La eleccién
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La eleccibén de estos medios eventualmente competitivos normalmente
la realiza el usuario apoyéndose en costos financieros, como ya se des-
tacé en las dos secciones anteriores. Ello podrfa inducir eventualmente
a discrepancias en cuanto-a la selecci6n del éptimo, ya que no coinciden
necesariamente las conclusiones a que llevaﬁ.ambas valoraciones. La
politica a seguir consistirfa en aplicar medidas,  inclusive impuestos o
subsidios, que estimulen o restrinjan la seleccién del usuario de
acuerdo con los prop6sitos econémicos de optimizacibén sefialados.

En la medida que el costo financiero sea mayor al econémico de
operacifn, se estari restringiendo o limitando la zona de influencia de
un determinado modo o submodo. A la inversa, cuando ese\inctemento dis-
rinuya o tienda a desaparecer,'la zona de influencia aumentari, Ambas
circunstancias afectan en sentido opuesto a las zonas de. influencia de
otros modos a submodos. (En el cuadro 16 los cocientes interpretan el
incremento relativo del costo financiero. en 1973 y 1974 sobre aquél que
excluye los impuestos. Este Gltimo se acerca bastante a los costos eco=
némicos dz operacifn de los vehfculos.)

Lo§ cocientes de 1973 a 1974 son.decrecientes y tienden, segin
se anotd, a ampliar la zona de influencia del transporte automotor en
todos los paises, excepto en Nicaragua. .Asi, pareciera que el modo
automotor o no compite con los deméds o es el mejor. No es posible
verificar este supuesto, especialmente por la falta de informacidn
sobre el transporte ferroviario; principél y eventual competidor del
automoior. Sin embargo, si se tiene presente que'el consumo, y por
ende el costo, de derivados del petré6leo en el transporte ferroviario
es menor por tonelada-kil6metro que en el automotor, es discutible la
conveniencia de ampliar la zona de influencia del transporte automotor
en 1974, respecto a 1973.. |

Lo anterior reviste especial importancia en Guatemala y Costa
Rica. En el primero, porque dispone de una amplia red ferroviaria, y
en el segundo porque el ferrocarril utiliza traccién eléctrica geﬁerada

mediante recursos hidriulicos. Ademwds, los ferrocarriles de ambos

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

Asi, parece que el aumento de la zona de influencia delltranSporte
automotor (especialmente de bienes) yevela un desaprovechamiento de la
coyuntura presentada,

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

En cuanto a la distribucién de demandas propias del transporte
automotor entre los tipos de camiones, se notan fuertes discrepancias
entre los paises. Probablemente sin responder a una polftica asi orien-
tada, los resultados en cada pafs en el transporte de bienes llevan a

15/

que: en El Salvador se tiende a estimular el uso de camiones pesados,

16/

en Costa Rica se favorece el uso de camiones livianos;=—" en Nicaragua
se propenue a mantener equilibrio entre ambos, y Guatemala y Honduras
(no obstaite no disponer de informacién completa para estos fines),
parecen tender a un cierto equilibrio.ll/

El transporte autcmotor de personas coincide con el de bienes:en
que los cocientes son decrecientes en todos los pafses (excepto en
Nicaragua), aunque las consecueucias en relacién al trorsporte ferro-
viario son distintas, por cuanto éste no parece capaz =-por su infra-
estructura y equipos-- de satisfacer con eficiencia el tramsporte de

personas. Asf, tanto desde el punto de vista econfmico como financiero

15/ Nétese en el cuadro 16 que los impuestos son de 24.6 y 24.0 pesos
centroamericanos por 1 000 kildmetros en carpetas pavimentadas,
para los camiones II y III, respectivamente.

16/ Los mismos impuestos referidos en la nota anterior para El Salvador,
tienen aquf la proporci6én de 1:2.7 entre el camién II y el IIL.
17/ En la seccifn 4 de este capitulo se analizan criterios de selec-

cién de vehfculos.

/no parece
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no parece adecuado ni capaz de atraer estas demandas. Por ello, parece
acertado aumentar la zona de influencia del transporte automotor pesado
de personas; aunque si se comparan las diferencias (impuestos) de cos-
tos de los autombviles con las de los autobuses, ya no es tan evidente
el estimulo a la seleccién de este tipo de transporte, especialmente en
los casos de Guatemala, El Salvador y Honduras. Aun cuando generalménte
no se consideran competitivos entre si ambos submodos, es indudable que
conviene més movilizar grandes cantidades de personas en autobuses que
en automéviles, en particular cuando se trate de personas de baja pro=

18/

ductividad.~—" Por lo tanto no se ha aprovechado plenamente la coyun-
tura presentada. ;

En Costa Rica parece se estd tratando de desalentar el transporte
liviano de personas a trayés de fuertes recargos que llegan a 38.6 y
48.9 pesos centroamericanos por 1 000 kilémetros en carpetas pavimentéda
y do grava, respectivamente. Aun cuando, por otro lado, parece no se
ofrecen opciones mejores, ya que el cbsto financiero del autobGs resulta
sumanente alto. Asi, pareciera que se pretende favorecer al transporte
. de biemes en desmedro de la movxlizac16n de las personas, lo que resulta
discutible en cuanto al beneflclo econémlco o social que implica, y se
considera que no es equitativo, especialmente cuando el transporte
pesado de personas recurre precisamente la poblacién de menor ingreso.

Finalmente, por compataclén entre valores hom6logos de carpetas
pavimentada y de grava, respectivamente, se concluyel—/ que tampoco

se ha aprovechado la oportunidad para lograr un mejor equilibrio,

18/ Vianse los estudios Perfeccionamiento del Mercado Com@n Centroameri-
cano. Sector Transportes y Consideraciones preliminares sobre la
amplw,rlén de_la red vial centroamericana, op. cit.

19/ En los promedios centroamericanos --y en los paiseb también--
los cocientes vdlidos para 1973 en carpeta de grava disminuyen
en 1974 en menor proporcidén que en carpetas pavimentadas.

Puede tenderse a un mejor equilibrio, a través, entre otras, de
disminuciones en los impuestos a las llantas y a los repuestos.
Al respecto se vuelve en secciones siguientes.

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

das con poblaciones de menor ingreso relativo.

4. Algunos aspectos sobre polftica de importacién de vehfculos

Las polfticas para el transporte automotor de bienes y para el de perso-

nas son diferentes, razén por la cual se analizan separadamente.

a) Transporte automotor de bienes

En la seccién anterior, al comparar entre si los dos yehiculos
destinados al tramsporte de bienes, el anélisis se limitd_é constatar
la tendencia en los pafses hacia uno y otro tipo de camién, pero no
se calificé claramente.dichd resultado, por cuanto no se disponia de
suficientes elementos de juicio.. En esta seccién se tratarid de profun-
dizar sobre este aspecto, péra lo cual se destacan previamente algunos
conceptos fundamcuntales sobre la condiciénAéptiﬁa en cuanto a tipo de
vehiculos. _ : J ‘

Bajo un &nculo estrictamﬁnté financiefo, el vehfculo tipo mis
adecuado es aquel qué minimice, no el cosfo por combustible,‘sino el
costo.total de operaéién. Para la economfa nacional y regional, el
6ptimo esti en el cami6n'que minimice‘la sumatoria de les costos eco-
némicos de operacidn méds los de infraestructura vial.

Dado que los usuarios de los distintos sectores reguieren servi-
clos cuayas caracteristicas --en cuanto a volGmenes, frecuencia, esta-
cionalidad y distancias-- difieren entre si, generalmente se fequiere
‘para acercarse al 6ptimo de satisfaccibén de la demanda dos o tres
camiones tipo (uno liviano, otro mediano y un tercero pesado).

A cada vehiculo tipo es conveniente asignarle, a través d.
impuestos, peajes, derechos u otros, la parte correspondiente de costo
por infraestructura que provoca. No hacerlo gquivale a ampliarle su
zona de influencia y subsidiar un tipo determinado de transporte, lo
que generalmente implica que el costo global del transporte automotor

-~y en general del transporte terrestre-- gse aleja del 6ptimo.

/Para proseguir
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Para proseguir el anilisis resulta entonces imprescindible cono-
cer los costos por infraestructura atribuibles a los camiones tipo.
Lamentablemente no se ha realizado un estudio de esta naturaleza para
Centroamérica. Se dispone, sin embargo, de algunos ensayos sobre otros
paises latinoamericanos. De ellos se deducen algunas conclusiones pre-
liminares que podrfan utilizarse en este anélisis.zgl
Apoyéandose en el estudio referido en la nota 20/, puede estable-

21/

cerse la proporciém—' de costos atribuibles a cada uno de los camio-
nes tipo en estudio. Los camiones II y III mantienen entre si una
relaci6én de costos pof reposiciéh de la infraestructura vial que corres-
ponde a la proporcién 1:3.6, cuando estin cargados al 100 por ciehto

de su capacidad; si disminuye el fgctor de carga entre 4Q y 60 per
ciento, la proporcién se reduce, fluctuéndd entre 1:1.5‘y 1:2.

Como se desconocen los fgcfores medios de carga de ambos camio-
nes en los paises centroamericanos, sélo puede presumirse que los
impuestos totales aplicados para ambos camiones por Costa Rica, y even-
tualmente Nicaragua y Honduras, podrfan ser proporcionales paro no en

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

20/ Como por ejemplo, el anédlisis de estratigraffas de tréinsito y
evaluccién de las mismas segin la incidencia en el detericro y
desgaste de las carpetas de rodado, realizado en Ciile y reccmen-
dado por el Banco Mundial (Causas de deterioro en lns ca-petas de
x>dado_y soluciones generules para 2 800 kllémetlos de canincs
nacionales pavimentados, 1972, Baraqui, Navarro y Kutllant, Minis
turio de Obras Pdblicas y Transportes, Santiago de Chile). El
objetivo de aquella experiencia fue evaluar las existentes res-
tricciones de peso maximo admisible por eje, concluir y recomen-
dar al raespecto, y consecuencialmente preparar un programa de
repavimentacién. Entre otras conclusiones a que llega, cabe des-
tacar, por cuanto podrfa asimilarse a Centroamérica, la asigna-
cién de costos --ocasionados por la necesidad de reponer los
pavimentos gastados-- a los usuarios seg@n vehiculos tipo.

21/ No es acertado extender las conclusiones referidas a costos
(en pesos por kil6émetro), por cuanto las economfias difieren sig-
nificativamente, y ello inducirfia a errores que pueden ser nota-
bles. 8Sin embargo puede mantenerse la proporci6én de costos
atribuibles a ambos camiones tipo.

/de informacién
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de informaciép.impide determinar si el nivel de\impuestbs es adecuado

0 no, por cuanto se desconocen parémeéros bésiéos. Se puede afirmar,
sin eﬁbargo, que es muy importante y de trascendencia econbmica defi-
nir a la brevedad una politica de transporte automotor para seleccionar
los vehfculos tipo que minimicen el costo econémico, El camién III
=--por su alto costo por infraestructura-- no parece contribuir a ello,
ni tampoco las politicas impositivas aplicadas. Debe considerarse pues
la posibilidad de adecuar los impuestos (variahdo las tasas y/o impo-
niendo peajes o cuotas) de forma qué los costos financieros resulten

acordes con la politica de transporte automotor de bienes.

b) Transporte automotor de personas

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

tan deterrinantes,

Considerands los promedios centroameriganosgg/ y utilizaciones
mediasgi/ c¢e 2.5 personas por autombévil y de 32 por autobids, se obtie-

nen costos marginales por pasajero de 14.3 y 2.2 pesos centroamericanos
por 1 000 Lilémetros, éxcluidos los impuestos, en carpetas pavimentadas,
respcectivamente, y de 18.3 y 3.0 en carpetas de grava.

ia despr0porc16n es muy pronunciada y disminuye ypuco al agregar
costos por deterioro de la 1nfraestructura,2&/ los que aumentarfan el
costo del autobds a Ginicamente 2.8 pesos centroamericanos por paéajero

en 1 000 kilémetros, en carpeta pavimentada.

22/ Véase el cuadro 10. : :

g}/ Segin diversas estimaciones de la SIECA y el BCIE y coincidentes
con los cllculos realizados en los pafises.

24/ Asumiendo que el costo por infraestructura estd 1nterpretado apro-
ximadamente por el impuesto total, se puede estimar en base al
promedio centroamericano, un costo por infraestructura en carpeta
pavimentada por pasajero de 0.6 pesos centroamericanos por
1 000 kil6metros., También se puede asumir que el costo atribui-
ble al automévil es cero.

/E1l célculo
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El célculo anterior no incluye el valor del tiempo en ambos sub-
modos (al margen del mayor agrado, comodidad o seguridad en la utiliza-
cién del automévil respecto del autobGs). Asignarle costo al tiempo de
las personas reviste especial dificultad y las cifras no serfan confia-
bles porque dependen de diversos parimetros dificlles de cuantificar
con precisién, mds aun cuando no existe un buen nivel de informaciﬁn.zé/

La politica de importacién de automéviles y autobuses debe consi-
derar que el costo econfmico en la movilizacidén de una persona es
minimo si la productividad del tiempo ahorrado tiene un valor que com-
pensa el mayor costo econémico del automévil sobre el autobds, como
ocurre en poblaciones de alto nivel de ingreso. Consecuentemente, esta
circunstancia debe reflejarse en las tasas de impuestos que graven la
importacién de automéviles y de autobuses.

Una politica con este enfoque permitiria dos beneficios adiciona-
les: a) disminuir las tasas de impuestos a la importaciém de autobu-
ses, y con ello reducir ellcosto_financiero y por ende de la tarifa,
con lo que el sexwvicio de tfanéporte autbmotor de peréonas pudria
extenders2 a una mayor cantidad de poblacién, y en especial a la de
menor ingreso, y b) disminuir la participaciémn de vehiculos livianos
en el trénsito por carvétgragg/ que en -algunos tramos de acceso a las
ciudades capitales tiende a épngestionarse, provbcandc rn ausento en
los costos de operacién de los vehfculos al transitar & velocidades
bajas y también de los tiempos de ruedo, mientras que 2 plauo implica
aumentos en los costos que ocasionarfia la ampliacién de la capacidad

vial de 2 a 4 carriles).

- 25/ Véanse los estudios "Planificaci6én sectorial y por proyectos en materia
de transportes', Serie de estudios del personal del Ban~o Mundial,
Pautas para la evaluacidn de proyectos; Manual de proyectos de des-
arrollo econfmico, op. cit. )

6/ Véanse los estudios Perfeccionamiento del Mercado Com@n Centro-
americano. Sector Transporte y Consideraciones preliminares
sobre la asmpliaci6én de la red vial centroamericana, op. cit.,
en el que se destaca por un lado, la baja participacién de auto-
buses y alta participacién de los vehiculos livianos en el trén-
sito, y por otro, la rentabilidad discutible de inversiones en
ampliaciones de la capacidad vial.

/5. Desarrollo
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5, Desarrollo de la industria del transporte

A continuacién se tratard de analizar cualitativamente las condiciones
que la economia impone al desarrcllo de la actividad del tremsporte
automotor, : '

21 objetivo del transporte en su conjunto es apoyar el desarrollo
de los sectores productivo, social y urbano, mediante un costo econimico
global minimo, lo que condiciona el desarrollo del transporte autcmotor.

En las secclones 3 y & anteriores se amalizan dos aspectos princi-
pales orientados a lograr que el costo econdmico sz acerque al minimo
pretendido =~primer prerrequisito del desarrollo del tramsporte automctor=-
en cuya vecindad puede pretenderse una estructura tarifaria optima. Ello,
por cuanto las grandes inversiones realizadas en el subsector vial --y
sector transportes en general-- tienmen el mismo propbsito de disminuir el
costo global del tramsporte. O5i ocurre, por ejemplo, que luego de pavi-
mentada una carretera, auteriormente de grava, la utilizacién de la capa-
cidad de los camiones o la frecuencia de viajes disminuye por inconsecuen-
clas de la estructura tarifaria, la inversién no resulta entonces suficien-
temente compensada, en cuyo caso seria preferible no hace:la,' La =struc~
tura tarifaria debe permitir urn margen razonable de beneficios al empre=
sario automotor, en la medida que éste logre minimizar sus costos, al
elevar al méximo la utilizacidén de los vehiculos, y siempre que &stos
sean los més adecuados. :

Los costos de operacidn son variables. con el tipo de wvehiculo.
Anteriormente se demostyd gue el mercado de demandas regionales se satisface
més eflcientemente utilizando el camidén ITI que 21 camisén II. Asi, la
zona de influencia de este Gltimo tipo debiera limitarse a funciones
nacionales y de acopio, especialmente en distercias aproximadamente de
100 kildémetros. (Véance de nuevo los cuadros 12 y 13.) Para distancilas
mayores, aproximadamente de 100 a 300 kiiémetros, no parvece adecuado este
tipo, siendo preferible el camidén de 6 a § toneladas de capacidad, que
puede ofrecer -costos menorzes que el camitn II y --eventualménte-- que el
camién III también. En cuanto a éste, que resulta el mis eficiente

-~segin los datos de que se dispone-- para distancias de aprozimadamente

/300 hasta
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300 hasta 900 kilb6metros, tiene el serio inconveniente de provocar costos.
de infraestructura muy altos, segin sefindicé en la seccidn 4. Apoyéndose
en aquellas conclusiones cualitativas y preliminaves paraciera preferible
para el transporte regional --cuyo promedio de carga es menos pesado que

el generado por los sectores minero e industrial pesado, en los que el
- camién III es muy eficiente~- utilizar camiones de capacidad de 10 a 12 tone-
ladas, de 3 a 4 ejes. Estos provocarin costos de infraestructura més redu-
clidos y muy similares por operacidn en.distancias de hasta 700 a 800 kilod~-
metros. Sobre los 900 kilémetros el transporte automotor tiene costos de
opefacién---si bien proporcionalmente menores que en distancias inferiores--
generalmente superiores a los de modos. alternativos. Lo anterior no implica
una sustitucibén del parque automotor sino una tendencila progresiva a la
reposicidn, ‘

Diversos aspectos influyen también en el desarrollo de las empresas

automotoras: a) Organizacidén. Es importante que las empresas ofrezcan
servicios seguros, regulares y oportunos, lo que se lograz a través de una

22/

buena organizacidémr=" y administracidn, y que puede dzrse con mayor faci-
lidad y ahorro en empresas grandes y/o cooperativas. GDuena parte del
transporte regional sin embargo, es realizado por empresas que tienen
Unicamente un camién y/o que ofrecen el servicio en forma ocasion.-al,--g§

b) Exceso de ofertas debido al gran némero de vehiculos de carga. Esto
puede corregirse a nivel nacicnal, a través de restricciones a la impor-
tacién de vehiculos --ya referido en la seccidn 4-~ que permitan regular
su nimero, y también mediante convenios que aseguren determinadas demandas
entre las empresas establecidas y los usuarios. c¢) Competencia entre

vehiculos originarios de los distintos palises centroamericanos, que

2}/ Huy buenas ideas en cuanto a organizacidén de empresas de transporte
rautomotor se desarrxollan en RaGl Leclerc, Algunas alternativas paxa
la organizacidén del transporte de carpa por carretera entre los
palses de Centroamérica, SIECA, 1973,

28/ En el Informe de 1a encuesta sobre disponibilidad de los servicios
Yy tarifas de trxansporte interno vy externo de carga en Cazntroamérica,
PROMECA-SIECA-BCIE, 1972, se analizan diverscs asnectos relacionados
con las empresas de transporte automotor, que aqui se omiten.

/operan con
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/

operan con diferentes costos.zgl

- Esto puede corregirse a través del
acuerdo unénime de los paises para homogeneizar impuestos y los precios
finales de los insumos del tfansporte. 8/ :

De los pérrafos anteriores se cencluye que las politicas adoptadas
para amortiguar el efecto de la crisis. de energéticos nc han colaborado
al desarrolle de la industria del transporte automotor. Tor un lado el
aumento de las tarifas no estimulaala utilizacién éptima de los vehiculos
ni a mejorar ia organisacidn de las empresas, sino més bien desalientan a
algunos usuarios y, por otro, los precios de venta de los ccmbustibles
adoptados por cada pais han significado mayores discrepanciss en los
costos de operacibdn de sus vehiculos. :

Por otra parte, combinando las conclusiones parciales de esta sec-
cién con las obtenidas en las secciones anteriores, se concluye que con-
viene mis desarrcllar el trausporte autcmotor cuando tiene capacidad de
absorber eficientemente sus propias demandas (sececién 3), que pretendsr
ampliar su zona de influencia desplazando a otros modos {secciones 2 y 3).
Lo primero se logra utilizando camiones adecvados (sezcién &), con un
buen factor de carga y no con una mayor holgura en la estructura tarifaria
(seccidn 1). La politica de desarrollo de esta actividad, en coasecuencia,
debe ocuparse no sélo del tipo de camiones, sino también del nitmero de
unidades, tendiendo asi a mantener un equilibrio econémico y financiero

entre oferta y demanda,

6. Inpresos fiscalss derivados del transporte 2utomotor

Los ingresos fiscales derivadcs de lé‘operaclén del transporte automotor
provienen fundamentalmente de los impuestos aplicados a los insumcz, GEs
usual que en algunos palses latinoamericancs estos Fondos se destinen

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

departamentos o direcciones de carreteras, generalmente en los rubros de

29/ Veéase de nuevo la notz 7 de eﬂte capitulo.
;gy Como la venta de insumos no estd restringida a vehiculos extranjeros
en trénsito, es discutible la conveniencia de la politica adoptada
- por algunos paises (Guatemala y Costa Rica -en diesel) de no aplicar-

les impuestos,

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

En el cuadro 10 se anotan los impuestos medios asperados para 1974,
por 1 000 kilémetros de recorrido de cada vehiculo tipo. Para obtener
el ingreso ponderado por pais, se adopta‘una clasificacidn media de
trénsito de:él! automdviles, 50 por ciento; autobuses, 10 por ciento;
camiones II, 35 por ciento, y camiones ITI, 5 por ciento. (Fara com-
pletar los datos que faltan en algunos palses se usan los valores corres-

pondientes a los promedios centroamericanos.)

Cuadro 17

IMPUESTO MEDIO PONDERADO GENERADO POR EL TRANSPORTE
AUTOMOTOR, 1974

(Pesos _centrozmericanos por mil kildémeircs)

Carpeta Caxrpeta

pavimentada de grava
Promedio Centroamericano 218 ' 29.6
Guatemala 15.5 22.4
El Salvador 17.3 21,7
Honduras 16.7 22.8
Nicaragua ’ 19.¢ 30.3
Costa Rica 26.6 35,2

Fuente: Cuadro 10,

Paxa evaluar los resultados anotados en el cuadro anterior es pre-
ciso clasificar previamente los propdsitos implicitos em la politica

impositiva.

31/ Véanse losestudios Perfeccionamiento del kercado Comin Centroameri-
cano. Sector Transpoxies y Consideraciones preliminares sobre la
ampliacién de la red vial centroamericana, op. cit.

/Debe pretenderse
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Debe prétenderse en general, obtener suiiclentes ingresos que com~
penser la inversién vial realizada o permltan ceponerla, tomando en '
cuenta dos limitaciones bésicas: a) no incrementar loé costos de
transporte automotor hasta el extremo de que dificulten o impongan
limitaciones al desarrollo de sectores o regiones, y.b) lograr costos
financieros del transporte autcmotor que estimulen a los usuavios del
transporte en general, a una seleccidn éptima de modos y subniodos.
fmbas limitaciones han sido referidas en secciones antevicres. Teniédrn-
dose muy presente la validez de ellas, se analizan ahora los propdsi.tos
principales. »

‘ Les ingresos dé Guatemala, E1l Salvador y Honduras resultan suma-
mente bajos en ambas carpetas. En Wicaragua se obtiene un buen uivel
debido 2l aumento en los impﬁestos de los combustibles, En Costa Rica
se alcanzan valores bastante altos, pero se logran‘bésicamente a través
de los impuestos ablicados al automéVii, con lo que la pblitica imposi-
tiva resulta acorde con los planteamlentos anteriores.

De lo anterior se concluye que para lograr los obietivos y mantene=
per las limitaciones ya referidas sobre politica impositiva, parece ser:
en transporte de personas, la adoptada por Costa Rica (aunque quiz& no
tan exagerada y ofreciendo un buen servicio colective); en el transporte
de bienes, el nivel adoptado por Nicaragua, (para el camién II) pero con
la proporcién, entre camiones tipo, de Costa Rica.

En cuanto a politica impositiva sobre combustibles, no cabe duda
que la de Nicéragua resulta la mis adecuada en relacidén con los objetivos
y limitaciones referidos, salvo pequefios ajustes que habrian que intro-
ducir en el precio e impuestos de ambas gasolinas. Ea cuanto a la poli-
tica impositiva sobre los deméds insumos, no parece conveniente aumentar
los rxubros de llantas y mantenimiznto por cuanto afectan significativa-
mente el costo de operacidn en carpetas de grava, repercutiendo princi-
palmente en regiones aisladas cuya poblaciéﬁ tisne un ingreso menor,
siendo preferible afectar la importacidn de automéviles,\método'que

sigue Costa Rica, (Véanse los anexos A y B.)

/Por otra
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Por otra parte, la politica de mantena2r constantes los impuestos
significara probablemente un ingreso mencr que el esperado debido a la
disminucidn de transito, derivada del aumento de precics de los ‘combus-
tibles. Asimismo, este .ingreso probablemente serid atn muchc menor que
el esperado --de acuerdo con el crecimiento normal e histdrico del trén-
sito-- ya que la disminucidn relativa del trénsito ha sido mayor,

(Véase el anexo'c.)gz/ Por otra parte, la disminucidn de ingresos es
mas significativa si se considera que los costos de infraeétructuraég,
han aumentado también como consecuencia de la crisis.

Otra forma de ingreso fiscal que cumple muy eficientemente con las
condiciones anteriores, es la aplicacidén de cuctas o pzajes en algunas
carreteras. Este método tiene la ventaja adiglonzl de: incentivar o
limitar el tramsporte automotor en carreteras que sirven regicues deter-
minadas; restringir la circulacidén en carreteras congeastionadas o com=
petitivas con otro modo que se pretenda estimular, alentar o restringir
la utilizacidén de determinados vehiculcs tipo. Por ellc; puede ade-

cuarse con bastante facilidad a cbjetivds de desarrolic.

32/ El1 método seguido en el anexo C puede aplicarse a los subsectores
ferroviario, maritimo y aéreo. @n estos casos, ccn bastante més
facilidad y precisidn, ya gque el trinsito que generan esos modos
es previsible por responder a frecuencias deteiminadas y conocidas.,
Asi, con célculos muy simples podrdn estimarse ingresos fiscales y
egrescs en divisas en el sector transportes.

3/ Especialmentes el asfalto, y también equipos y transporte.

/V. INFLUENCIA
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V. INFLUENCIA EN LA RENTABILIDAD DE PROYECTOS VIALES

El significativo aumentn de los 2costos marginales a corio plaze de opera-
cibén de los vehiculos (excluidos los impuestcs) analizado zn el capitulo III
introduce variaciones en la rentabilidad de proyectos viales, con respecto
a la que tenian antes de la crisis.

Ello por cuanto los ahorros, para un miimo tipo de obra (mejoramiento
de carpeta o trazado, por ejemplo) son mavores. Tembidn la inversidn rece-
saria para lograrios es mayor. :

Para evaluar la influencia que ha tenido la crisis de energéticos en
la rentabiilidad de proyectos viales, se han'planteado ciewtas hipitesis
que se juzgon representativas de situaciones reaies. Cou frecuencia se
presentan dns alternativas: a) la eleccién de carpetz de rodado, que gene-
ralmente consiste en la decisidén de cambiar la carpeta de tierra a grava y
la de grava a pavimentada, y b) la seleccidn de una pendiente para el
trazado de un tramo dado.

Ean este capitulo se analizan ambos casos. Para elleo se recursre a
los costos marginales de opevacidn que se estiman vdlidos pera el promedio
centroamericano.l/ También se estudia la iuncidencia de la velocidad de
circulacién en los costos para comparar los ahorros que se obtendrfan
mediante su regulacidn con aquéllos que se obtiernen a través de inversiones.

En el anexo B se desarrollan los antecedentes que permiten evaluar

la variacién de costos con ia pendiente y la velocidad.

1. Cambig de carpeta de grava & povimentada

El andlisis consite en determinar el volumen d= trinsito ea los pericdos
anterior y posterior a la crisis para obtZener una relacidn beneficic-costo
unitaria. Para ello es preciso estimar los shorros e inversiones en ambos
periodos.

Pera el érﬁner caso se dispone de los datos de costos er ambas carpe-

tas, y se adopta la misma composiclén tentativa=' del trinsito anotada en

1/ A nivel de cada pais se pueden repetir los cdleculos utilizando 1la
nisma metodologia y los datos propios.
2/ Para estos fines no tiere mayor trascendencia; a nivel de los paises,
sin embargo (nota 1/ anterior) puede adoptarse otra. i
/el capitulo IV.
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el capitulo IV. Ea el cuadro 18 se indican los charros correspondientes
a una pasada de vehiculo ponderada a traviés de 1 000 km, para ambos
periodos. ‘

Cuadro 18

DETERMINACION DE AHORRCS PONDERADOS POR CAMBiO DE CARPETA, 1973 Y 1974

(Fesos centroamericanos por 1 000 kilimetzos)

N -

1973 1974

Costos para Diferen Costo para Diferen Pashan
Tipo de . - X Lo = Ao
carpetas Diferen cias carpetas Diferen cias -
vehiculo S : - .- y dera--
Pavimen De cias pondera Pavimen De clas  pomdera ...
tada grava das tada grava  das
Automdvil 21225 3574 8.2 4.10 5.7 . 45.2. Y00 5.09 0.50
Autobds 5320 73,6 204 2.06  71L.9 96,4 24,5 2,45 0.10
Camién II 65.4 - 97.4 32.0 14.20 86.5 123.0" 2658 124208 0.35
Camién III 129.3 207.5 78.3 §.82 . 176.3 269.4 93.1 4,66 0.05
Total ' Jea >
ponderado 21.26 Rty 24.89 1.00

Fuenta: Cuadro 8.

Los ahorros de costos marginales obteunidos para 1973 y 1974 (21.26 y
24,89 pesos centroamericanos por 1 0(GO km) no d%fierén demaciado entre
si debido a que el costo en carpeta'ée grava es proporcionalmente mencs
.significativo que en la pavimentada.él El aumento entre las dos
diferencias es de 17 por ciento.

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

- : J 4/ - " -
también fue sensible a la crlsis.“/ En algunos paises las fuertes

3/ Véase de nuevo el cuadro 8.

4/ Ha sufrido variaciones muy distintas entre si en los paises centro-
americanos, llegando el precio de venta. (incluidos los impuestos)
hasta el 200 por ciento, lo que lleva a suponer que estd subsidiando
a otros derivados,

/variaciones
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variaciones del costo en la misma proporcidnm, mieniras que en Otros no
registraron cambics significativos (aunqug cabe espararlos).

La imposibilidad de obtener un valor promedio centroamericano para
el costo de pavimentacxﬁn, posterior a la crisis, evaluado econbmicemente
y representativo de la regxén, implde determinar el volumen de trémsito
de equilibrio (que logra una relaciﬁn benef;c*b -costo igual a2 uno) en
ambos afios. SO8lo se puede concluir que si el asumento del costo de lia
inversidn marginal --excluidos impuestos, intereses y utilidades-- nece-
saria para pavimentar con asfalto (pavimento asfidltico, doble o simple tra-

tamiento) fuera inferior al 17 por ciento se justificarian estas inversiones

con volGmenes de trénsito m&s bajos que las que se necesitaban cor anterioridad .

a la crisis;tanto més inferiores cuanto menor haya sido el sumentc del
costo de aquella inversifn marginal., En cambio, si el aumento del
costo fuera superior al 17 por ciento se requerirfa que los voliuucnes
de trénsito fueran mayores en la misma proporcidn.™

Es bastante mis favorable el cambio de la superficie de redado
de tierra por la carpéta de grava, pues por un lado los ahorros son
mayores que los cuantificados =n el caso anterior, y por otro, la
inversidn marginal no ha tenido grahdes incrementoz (sdlo los coxrespon-
dientes a transporte y eventualmente equipos). Se consiéera, por tanto,
sumamente conveniente que en cada pals se determine el volumen de 7
trénsito de equilibrio por subregibn o cemino da tierra tipé.gl A nivel
regional esto no es posible por la powa representatividad que tlenen en el
conjunto los diversos costos de operacidn en camincs de iierre., Por ello se
recomienda realizar el estudio a nivel de paises y para sus proplos caminos

de tierra tipo.

2. Disminucidn de la pendicnis

Esta situacidn hipotética se enaliza determinando las inversiones miximas

admisibles para cu: una wejorz 721 trazado yue implique disu.uvcionee

de pendientes resulte rentable.

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

6/ Segtn se indica en el capitulo IIX ¥ en el anexo A, no es posihle
obtener costos marginales de operacidn de los vehiculos en caminos de
tierra que resulten confisbles y representativos de la regidn. Por ello
el analisis referido de cambio de carpeta de tievra a grava se propone

para ser realizado a nivel de los paises. /Para los
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Para los fines de este an&lisls se adopta la pendiente de 5 por ciento,

que puede dismlnuirse a 3 por ciento mediante trabajos cuya inversidn s

~ o 7 .
pretende cuantificar en el max1mo,~/ y la carpeta de grzva, por cuanto

este tipo de caminos es més susceptible de mejoras, mierntras las carrete~

ras pavimentadas generalmente tienen trazados mids definitivos. Ea el
cuadro 19 se anotan los costos marginales correspondientes a cada

pendiente y el ahorro respectivo para ambos afios.

Cuadco 19

DETERMINACION DE AHCRROS PONDERADOS POR CAMBIO DE PENDIENTE,
EN CARPETA DE GRAVA, 1973 Y 1874

(Pesos centroameiicanos por 1 000 kilduetros)

1973 ‘ 1974
Bt e Costos para Dife- Dif?— CosFos paré Di e~ Dife=  Factor
pendientes de rencias pandientes de rencias ae pon
vehiculo o . ren- 5 ren- iy
S'por' 5 por cile ponde 3 por 5 por L ponde dera-
ciento ciento radss ciento ciento 78S radas cidn
Autombdvil 35.4  36.1 AL e e B BT T S B 0.75  0.50
Autobfis 26 751 L. 3.2 0.15 96.4 99.9 3.5 0.35 C.10
Camifn IT $7.4 99,2 V.8 063 123.0 137.0 . 40 1.40  0.35
Camién IIL 200568 =215,/ 8.1 0.41 2692.&4 233.0 18.6 0.93 0.05
Total pon-
derado 1.54 3.43 1.00

Fuente: Anexo B, cuadro B.5,

1/ Los costos de operacidn pata pendientes del 5 por ciento se indican ea el
anexo B,

Las diferencias
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Las diferencias ponderadas representan los ahorros esperados a
éonsecuencia de la disminucidn de pendi=nte de! 5 al 3 por ciento. Los
trabajos necesarios para lograr esta reduccidn implican 'una inversidn
cuya rentabilidad varia con el volumen de trénsito. Se llega asf{'a un
caso hipotético con dos grados de libertad.

Se estimd preferible adoptar un supuesto d2 trénsito de 500 vehiculos
al dia,y a base de éste determinar la inversidn m&xima rentable que
podria adwitir este tipo de trabajos, tomando una vida {itil de 30 afios

y una tasa de actualizacidn del 12 por ciento anual.

Cuadro 20

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

Rubro Unidad Ot 1973 1974

~ Ahorro ponderado Pesos centrozmericanos/km - 0.00154 0.00343
‘Trénsito supuesto Vehiculos/afio ' 182 5G0 182 500
Ahorro anual - Pesos centroamericanos/km : 281.1 626.0
Factor de recupe-~ ,
racidn del capital ) - : 0.124 0.124
Inversibén (sin ' .t
impuestos, § ‘
intereses, ni
utilidades) Pesos centroamericanos/km 2.2¢67 5.048

Fuente: Cuadro 17.
De los valores del cuadro 20 se puede concluir que orobablemente -

resultaria oportuno destinar una mayor inversidn & trabajos o esta netura-

leza;(su nivel rentable esté condicionado por el volumen' de irénsito).

/La ejecucidn
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La ejecucibn de este tipo de proyectos resulta més rentable deépués

de la crisis; asf por ejemplo, un proyecto ecpecifico con un trénsito y
un costo de construccidn més o menos parecidos cates y después de la
crisis, podria admitir rentablemznte una inversidn 120 por ciento superior
a la maxima que podfa ijustificarse pars el mismo antes de la crisis.

Si el trénsito disminuyera 5 por ciento (véase anexo §) y los costos de
construccién crecieran 20 por ciento,gi la inversién admisible superaria
en un 77 por clento a la prevaleciente antes de lg crisis.

Del anélisis anterior se concluye que en el mediano plazo se
presenta una buena opcidn para disminuir el efecto de 1s crisis a través
de inversiones en mejoras. Asimismc cabe insistir que las inversiones
para éambiér las carpetas de tierra a grava pueden resultar tan
convenientes como lac ocue se hagan en mejoras.

Los casos aqui analizados debgrian plantearse en cada vno de los
paises con base en costos de operacidn, volimenes y composicidbn de
trdnsito y costos de infraestructura propios. Ello contribuiria sin duda
2 una mejor identificacidn de los proyectos. Asimismo, deberfan

reevaluarse los proyectos existentes a la luz de estos antecedentes.

3. Incidencia de la velocidad

En el anexo B se indica la variacidn que experimentan los costos morgie-

nales del automdvil en carpete de rodado pavimentada, ea funcibn de la

velocidad (en 1974). El minimo corresponde a la velocidad de 56 kilbdwmetros

por hora ¢on un costo de 35.70 pesos centrcamericanos por mil kildmetros.
Se podrian obtener economfas significativas mediasnte la fijacién

de limites de velocidad. A4sf, por ejemplo, y siempre & paviit de casos

hipotéticos, puede suponerse un tramo de 100 kilSmetio3 en el que circulan
d

autombviles a una veslocidad de 80 kildmetros por hora. La rediuccidn de

8/ Como consecuencia de la crisis, en los xubros de tramnspcrte y equipos,

[ésta a
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8sta a 56 km por hora --que minimiza el costo-- dg una economiagl de
0.16 pesos centroamericanos en los 100 km. Se podrfa obtener el mismo

10/

beneficio del caso anterior= en un afio, con un traasito de sélo
86 autombviles por dia (siempre en un tramo de 100 km).

Lo anterior conduce a dos conclusiones: a) Si bien, segln ya
se vi6, serfa posible aﬁortiguar el efecto de la crisis en la economfa
mediante inversiones en el subeector vial, también se podria lograr
esto a través de restricciones a la velocidad, que podrian obtenerse
indirectamente por medio de impuestos a los insumos. Para estos fines
la gasolina premium serfa la més indicada, con lo que se estaria tendiendo
también a alcanzar otros objetivos (referidos en el capftulo IV), y b) si
las grandes inversiones destinadas a aumentar. 1a capacidad de la vialidad
existente se basan en que permitirfan un aumentc de la velocidad de los
automdviles sobre 56 km por hora, la diferencia de costos dz operacibm
resulta negativa y constituye un costo adicional que se agrega al de la
inversidén (véase el anexo B), cuyo total debe ser compensado con econo-
mfas de tiempo. Ello es sumamente improbable, A la iaversa, si. las
velocidades actuales --en aquellas vias cuya capacidad se pretende
ampliair~- gon muy bajas y el propdsito del proyecto es permitir el trén-
sito a velacidades que minimicen el costo, entonces la diferencia de
costos de operacidn constituye un beneficio aue se agrega a las econo-
mias de tiempo. Sin embargo, acuellas velocidades muy bajas —-y'cuya
superacidn provoca beneficios-- se encuentran alrededor de los 30 km
por hora, pero resulta discutible que esta velocidad se méntenga buena
parte del tiempo en las vias centroamericznas supuestamente congestionadas.
Por lo tanto; 1q evaluacidn de las inversiones para la ampliacibdn de la
capacidad vial, debe plantearse de acuerdo con las consideraciones ante-
riores, valorando el tiempo segiin el costo alternativo, y concluyendo
sobre la base de comparar las rentabilidades de los pfoyectos de empliagidn
¢on las ge proyectos de méjoras (como las analizadas en las secciones

anteriores).

9/ E1 costo de operacidn para 80 km/h es de 37.3 pesos centroameri-
canos/1000 km (véase el cuadro B-6 del anexo B,)
10/ De 5.048 pesos centroamericanos/km al adio, en 1974,

/4. Conclugiones
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4. Conclusiones giovales

ER=ht

En sintesis, lcs efectos de la crisis se pueden compensar en el mediano
plazo a crévéé'de inversiones en infraestructura vial orientadas a mini-
mizar el costo econdmico, lo que probablemente implicard una reasignaciin
de recurscs, tanto a nivel sectorial como dentro del subsector vial. Para
lograr que sea Optima, deberia efeciuarse, entre ofros, una reevaluaciin
de los proyectos actualmente en estudio e identificer nvevos proycoctos,
todo ello apoyado en las actuales condiciones de costos de opevacién y
de ipnfraestructura.

Pareciera preferible,pﬁes,asignar mayor piicridad a los proyectos

1.1 :
de mejorasﬁ*j Asimismo, habria que dar prioridad a los proyectos de

12 :
caminos vecinales~—/ --nuevos y de mejoramiento-- para cuyz planificacidn
y diseflo resulta conveniente tener preseutes las consideraciones anteriores

sobre carpeta de rodado y pendiente.-

_;/ De acuerdo con la experiencia del autor de este trabaju, a travis de
numexrosos estudios de factibilidad, estos proyeciscs resultan muy ren-
tables. Asimismo, los maycres benmeficios que geueralmente se esperan
de {nversicnes viales provienen de los zhorros de tré&nsito directo o
propio de una carretezrz, y no tanio de aquéllos derivados de demaendas
de trdnsito indirecto, atralido o desviado, ni de economias de tiempo
o diferencias positivas de costos de mantenimiento.

12/ En los estudios referidos en las notas 1 y 17 del capitulo iV, se con-
cluye clsramente la conveniencia de apoyar el desarrollo del iransporte
y de los sectores productivos y sociales a través, entre otros, de la
construccidn de caminos vecinales.

/ANEX0S
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Anexo A

T e 4

ESTUDIO DE COSTGS MARGINALES DE OGFTRACION DE VENICULCS TIPO

En este anexs se preteunde determinar, mediante estimacicues, los costos
marginales de operacidn de los tipos de-vehfculos més usualecs en Centyo-
américa, con el propésito de evaluar en qué medids fueron afsctados por
los aumentos de precios de los combustibles.

Se tomé como afio base 1973, en el perfodo anteriecs a la crisis de
octubre. Asf, los incrementcs de costos da operacifn se calcularen por

la diferencia exporimentada por ellos eatre ese lapso y los primeros
1 ]
cuatro meses de 1974,

Para la detnrminacién de los costos de operacidn se consideraron
-

los costos marginales de corto plazc,fj quz en el trapsporte sutomoltor
son los'siguienteszgl combustibles y lubricantes, llantas, manteni-
miento y depreciacidn. ‘

Como. los costos de operacidn varfan seglu los tipos de superficie
de rodado, se analizaron tanto las carvetas pavimentadas como las de
grava. Se excluyé la superficie de rodado da tierra dsbido & la impogi=

bilidad d= cbtener promedios representativos.

Dada la variacidn de los costos marginales de operzcidn ante diversos

pardmetros, fue preciso fijar éstos como base de cilculo,

a) Pendientes

Se tomé la pendiente media correspondiente a terrenc ondulado,

4/

por resultar el mis comdn en la topografia y caninos centrcamericanus.=

1/ El presente trabajo se realizd en mzayo-julio de 1974, por 1o que la
variacifn en estudio serd la experimertads c¢atre enero y abril,

2/ Para un estudio de esta natursleza no corzesponde usar --ni existen
antecedentes para determinarlcs-- ccstos medics ¢ marginales de
largo plazo,

3/ Véanse los estudios citados en la nota 1/ del Anexs L.

4/ También se estimd como promedio.

/La pendiente
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]

La pendiente para este tipu de tarzeme fluctla alredzdor del 3 pex

ciento, por lo que se adoptd este mismo valor.

b) Yelocidades

Para cada tipo de vehiculo se caonsiderd la velocidad de wazimo
rendimiento de combustible, que generalmente coincide con la velocidad i -
que minimiza el costo max»ginal, pues si se hubiers zplicado una velicci-
dad distinta, sz habria exagerado la participacién de la compsnente por -
combustible en el costo marginal. Por otra parte, la cperscifn automo-

tora tiende a 1a velocidad que minimiza el costo maryinosl, 1o que corro-

bora la reprvesentatividad de las velocidades ao**tada:, gque fueron las
siguientes: i) velocidad de 56 km,/h en veniculos liviamos y meaianos,

y ii) velocidad de 40 km/h en vehiculos pesados.

v

¢) Radios de curvatura e intensidad de trimsito

No se intreduieron correcciones G”y:wlalﬁs por =sius concephtos por
considerar que en el prumedio glecbal del transporte por carreteri ne
tienen una incidencia dz coste sieaificativa. Adzafs habria resgultads

4

sumamente diffcil cbtener un pronedio reprasentativo y confiable,™

d) Valoracibum de lus rubros de cos%os

Se_adoptaron dos valoracioncs distintas: 1la financiera, valida
a

para el usuario, y esta wisma pero excluidos los impuestos., Esc

fs
N

Gltima, si bien se aproxima a la valoracibn econluice, nc llez:
serlo exactemente por cuanto acolece de no estar afectada roxr considzs-
raciones econfmicas reizrentes entre otras @ ia tasa de cambioc, ewven-
tuales subsidios y la utilizzacién de manoc de obra desocupada vy sin

alternativas de ocupacién productiva.

5/ Para ello habria sido necesario obtener un promedio ponderads
bsse a los vehfculog-kilémetro solicitantes de le vialidad.
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2. Dbatos .y c8lculos

Para la determinacién cuantitativa de los costos mavgiuales de opzracién
se utilizaron datos sobre precios de los insumos y sobre estindazes o
indicadores de ccnsumos y desgastes. La‘mayor perte de la informacidn
bédsica necesaria para este propdsito se obtuvo de diversos estﬁdios de
factibilidad realizadcs por grupos de consuliores, funciocuarios locales
o expertos internacionales, especialmante paia Juatemala, Honduras y
El Salvador. Para Cosia Rica y Nicarégua se usaron taubién los manuales
de costos de operacifn respectivos,

Sobre estas bases se realizeron ajustes, actualizacicnes, exten-
siones y amplizciones y, en genesral, estimacicnes divarsas, que han
permitido obtener valores mds o menos aproximados de los costos margi-

nales a corto plazo de operacién de algunos vehiculcs tipo,

a) Resultados

En los cuadros A~l & A-5 se anotan ios valores finales estimadus,
de acuerdo con los parfmetros, bases de cilculos y detos anteriormente
referidos,

En todos los casos se han censideradc constantes, tanto para el
perfodo de 1972 como para el de 1974, los demés ccunonentes de costos
marginales, con el fin de excluir de ellos =fectos irflacionarios y
poder evaluar el impacto del aumento real de los precics de los
combustibles.gl

Todos los ccstos --como es5 usual en aste tipo de estudics-- estén
referidos a mil kilémetros, cifra adeptada tanto como unidad de fécil
operacién numirica como por la seguridad de la constancia de estos cos-
tos marginales. Ello, en mode algune, limita el andlisis referido a un
kilémetro.

En los célculos de los promedics regionales (véase el cuadro A-5)
se excluyaron algunos valores que, aun cuando representativos de los
costos pertinentes en los respectivos pafses, se alejan demasiado del

promedio. (Véanse los cuadros A-1 a A-7 en las piginas ciguientes.)

6/ Véase el capftulo III.
/Cuzdzo A-1
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Cuadro A-|
GUATEMALA: COSTOS MARGINALES A CIRTO FLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS,
PARA UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 973 Y 1974
(Pesos_centroamericanos_por mil kilémetros)

Tipo de 1973 ‘ o4 s v
vehfcu lo Compius= Lian~ Manteni~ Deprecia Combug Llan Manteni Deprecia-

a/ Total tinle tas miento .~ ci6n Total tible tas  mienic cidn =

1] /
Incfuidos los Impuestos a
Carpeta de rodado pavimsntada
Automd¥1 | 42,2 1149 2,1 5eb 22,6 49,6 19.3 2t 5.0 22,6
Autobds . T7.7 27.6 8.2 16,5 25.4 94,8  44.7 8.2 16.5 2504
Camién Il 9i.4 29,7 10.5 23.2 22.0 109.5 47.8 0.5 23,2 28.0
Larpeta de rodado de grava
Automévil 5049 3.8 4.2 7.2 25.7 5945 224 4.2 7.2 25.7
Autobds 104.7 316 16,6 24,6 3 "9 124,0 509 6.6 24,6 5149
Cami6n 11 12142 3325 20.8 30,2 36,7 1416  53.9 20, 30,2 36,7
Excluidos los Impuestos

Carpeta de rodado pavimantada
Automévi]  3lal 6.4 Is7 4,6 . 18.4 38.5  13.8 goz 4,6 18.4
Autobds 591 14.4 7.4 (4.7 22,6 g0 Sged 1 14,7 - 22,6
Camién 1] 7241 1545 9.6 21.3 2547 90.2  33.6 9.6 21.3 2547
Carpeta de rodado d2 grava
Avtombvil 377 . Zn4 3:4 5.9 21.0 4.3 16.0 3ub 549 21,0 -
Autobds 81,8 i 14.8 22,0 2845 lol.1  35.8 4.8 22.0 28,5
Camibn |1 98.0 175 19.1 2747 [i8.4  37.9 19a1 277 33417

331

Fuente. Estimaciones apoyadas en diversos estudios de
Caracteristicas de los vehfculos tipo:
- Automévil: Ponderado segdn 50 por ciento automﬁvrl suropeo, 30 por ciento americano y 20 por ciento jeeps
- Autobds: Ponderado b4sicamente americano de 40 asientos y con pequefias participacicnes da otros de monor
y de mayor capacidad, a gasollna.
- Cami6n [l: Ponderado entre americano y europes de 3.5 a

2 ejes y 6 llantas.

g/ Incluye costos por combustibles y lubricantes.

7actibi 'ldad.

6 toneladas de capacidad, a gasolina, con

/Cuadro A-2

Ao
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Cuadro A-2

EL SALVADOR: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS,
PARA UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y IS74

(Pesos centroamericanos vor mil ki !6me*ros)

e e e e e - e

Tipo de 1973 ' 19
vah{cuio Combus= Llan~ Manteni  Deprecia Combus  Llan~  Manteni  Deprecia-
af Total fi;le ias  miento cidn Total tif}e tas miento cidn
b : b

Incluidos los Impuestos

Carpeta de rodado pavimentada

AutomGV' l 35.4 1398 ‘09 3\)8 |7o9 4--'00 23c4 Ic9 3.78 l7t9
Autobis 5.2 25.4 3a5 75 19.8 TBob 45,6 805 7.5 19.8
CamiGn |1 119.3 35.0 17.6 22.7 43,0 149.3 66.0 17.6 2247 43.0
Cami6n 111 170.7 36.9 34.6 23.5 757 207, 1 34,6 2345 5.7
Carpeta de rodado de girava ;
Automévl | ‘%g.a 17.2 502 5e5 19.4 58.9 28.8 5a2 5.5 19.4
Autobds .7 317 9.9 1305 216 1062.0 57.0 9.9 1305 2146
Camii6n 11 182.3 45,2 49.3 40.9 46.9 219.4 82.3 49.3 40.9 46,9
CamiGn 111  289.2 48,7 10347 42,3 94,7 338. | 97.4  103.7 42,3 94,7
Excluidos_los impuestcs
gerpeta de rodado pavimentada
Autombvi i 2543 e B 205 {2.5 351 172 1.9 3.5 12,5
Autohis 40,7 12,5 3.5 9 17.8 613 33 35 6.9 178
Camidn 11 94,8 1800 17:6 20,9 38.3 124,7 479 176 20,9 38.3
Camién 111 146,7 3263 34,5 21.7 58.2 183.5 6G. 1 3445 217 56.2
Carpeta de rodado de grava '
Automéyvl | 33.0 962 5,2 5,0 136 45.0 e 542 5,0 13.6
Autoiiis 7. 15,6 9.9 1245 19.3 83.1 41.4 9.9 12,5 1943
Cami6n 11 151.3 22.6 49.3 37.6 41.8 188.5 59.8 49.3 37.6 41,8
Cami6n 111 2581 42,5 10347 30.0 72.8 306,8 913 "7\ 109.7 39.0 72.8

Fuenta: Estimaciones apoyadas en diversos estudios de fastibiiidad.
a] Caracterfsticas de los vehiculos tipo:
= Automfvil: Ponderado al 50 por ciento-autombvil eurcpeo, 30 por ciento americano y 20 por ciento jeep.
- Autobds: Pondarado, con mayor participaci6n de autcbus de 40 acientos con oiros de menos capacidad,
a gasolina.
- Cami6n |1: Ponderado entre camiones americanos y europeos de 3.5 a 6 toneladas de capacidad, a
gasolina, con 2 ejes y 6 |lantas.
~ Camibn lit: Semitrailer de |5 toneladas de capacidad, diesel, dos ejes simpies y uno doble (4 ejes en
total), con 14 llantas en total.
b/ Incluye costos por combustibles y lubricantese

/Cuadro A-3
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Cuadro A-3

"HONOURAS: COSTOS MARGINALES A CCRTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS, PARA
UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974

(Pasos centromyerlcanos por mil ki!fmeiras!

VT o

1973 il 1974
Tipa de Combuge Liap=  Manteni~ Deprecia- Combuse= tian- Manieni- Denrecia
vehfculo  Total tibls tas miento ¢idn Total tible tas miento cién
af b/ A

incluldas los impuestos

Carpeta do rodado payimentada

Autamsvil 5!:-0 1393 lc4 Sal 3102 79 202 lo4 Sel 31-2
Autobis G605 28.8 LN {3a7 48,9 1150} 47,4 ol {37 48,9
Camin ; :

promedfo 147.5 67-3 13.8 26,4 40,0 179,6 90,4 19.8 26.4 4040
Carpeta de rodado de qréva /
Autombyil 6145 1603 307 75 34,0 70,0 24,8 %7 75 24,0
AUTODU’S i28.0 3509 1441 24,8 5302 l5l.2 590 I 41 24,8 5302
Camitn : i

promedio 226.4 863 41.4 47.4 49.3 257.0 118:9 4].4 47.4 49,3

Excluidos_los impuestos

Larseta de rodado pavimentada
Autombvl| 30,8 8.5 1a2 4,7 2544 46.7 1504 (52 4.7 25.4
Autobis 7849 7.4 4,4 12,5 4456 9745 3640 4:4 1245 44,6
Camlbn

promedio 120.8 48,0 1260 24,0 36,8 147-3 4.5 12,0 24,0 36,8
Carpeta de rodado de grava
Autombvi| 48.1 10.4 3e3 6.8 2746 5646 18,9 303 6.8 27.6
Autobds (052 2la 12,3 22,5 48,7 12644 44,9 1203 225 48,7
CamfCn

Promedio 187.6 63,0 36,0 43,1 4545 222,5 97.9 3640 43,1 45,5

Fuente: Estimaciones apoyadas en diversns estudics de factibilided,
aJ Caracterfsticas de los vehfculos tipo:
~ Autombyil: Ponderado al 50 por clento europeo, 30 por cienio americana y 20 por ciento camin !iviano de
1.0 tonelada (camioneta),

- Autobds: Ponderado al 70 por clento autobuses de 40 asientos y 30 por ciento de |2 asientos, a gasolinas -

~ Cami8n: Ponderado segdn 50 por clento entre los camiones Il y Il usados en E} Salvador, y referidos ea
la nota 2/ 4r! sustyo a2, rospectivamentes .
b/ Incluye costos por combustibles y lubricaniess

/Cuadro A-4

[
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Cuadro Aed

NICARAGUA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZ0, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS, PARA
UN' 3 POR CIENTO DE PEHDIENTE, 1973 Y 1974

(Pesos centroamerisancs por mii kildmetros)

1973 : 1974
Tigo de Combus- iLlan=  Manteni= Deprecia- Combus= Lian= Mantenl= Deprecia
vehleulo Total tible tas miento cibn Total t.hle tas miento citn
a/ 8/ b/

—— . —

Incluides los impucstes

Carpeta de rodadg pavimentada

Autombvil 56,0  [1.0 2.2 7.8 35,0 63.4 8.4 2.2 7.8 3500

Camifn 11 76,1 31,2 10,7 14.7 195 96,8 519 10,7 14,2 1905

CamiGn 111 144,5 48,1 23,1 - 29.6 4547 195.2 98,8 29,1 - 29, 43,7
. Carpeta do rodaso de grava

Autombvil 67,0 13,3 647 1.2 3548 . TR 6.7 1.2 3548

Camidn 11 120,0 3844  30al 3004 214 146.4  64.8 30,1 30q | 214

Cami6n 111 25056 63.3  79.7 53,0 54,6 317.7  130.4 9.7 5340 5446

Excluidos los Impuestos

Carpeta de rodado pavimentada

Autombvil 42,8 6.8 1.6 o 28,7 451 2.1 1.6 5.7 28,7
Camién It 5646 18,7 72 3.8 16:9 718 339 7-2 13.8 16.9
camiGﬂ ilt 120,1 4;03 el 2795 40,52 l0~.93 85u5 Tlal 2735 400
Carpeta _de rodado de grava

Automévl]l  48.8 802 5.9 8.4 2643 55.3 1407 " 549 8.4 26,3
Camién 11 88,5 233 20s1 26,6 i8:5 l@7a5 . s 4253 2051 26,6 1865
Camidn 111 (92,3 Ba85 " 13300 54,3 5043 250.5  112,7 332 54:3 503

Fuente: EstimaBiones apoyadas en el estudio Manual de cosios 43 operarifn de les vehlculos, 1972, Ministerio de
Obras Pdblicas, Njcaragua, y en diversos estudios de vactibilldad,

3/ Caracterfsticas de los vehfeuios tipo:
- Aytomévil: Pondirado aj 50 por clento entre automéviles europeos y americanos,
- Camidn 1]t Amerlcano o europeo de 3,5 a 4,0 tonelad2s de capacicad, a gasolina, eon dos ejes y 6 liantas,’
- Camibn 111: Semitrailer de |5 toneladas de capacidad, diesel, dos ejes simples y uno doble (4 ejes en

total), y 14 llantas en fotal.
b/ Incluye costos por cemtiustibics y jubricantes,

/Cuedro A-5
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Cuadro A-5

COSTA RICA: COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE LOS VEHICULOS,
PARA UN 3 POR CIENTO DE PENUIENTE, !973 Y 1974

(Pasos centrcamericanos por mil kil6iuetros)

)

Tipe de 1573 1974 # L
vehfeulo Combus= Llan~ Manteni  Deprecia Condus Lian=~ Mantzni Deprocia=
a/ _ Total tible tas miento cién Total tible fas miento cifn

& Y] R 1y o

Incluldos los Impuestos

Carpeta de rodado pavimentada

Automdvi | 62.3 1547 2.4 7.2 37.0 75:5 28.9 2,4 Tl 37.0
Autobds 105.1 10,8 118 49.6 32.9 123,01 28.8 1.8 4946 3249
Cami6n 11 61.8 10,6 8s5 22,7 20.0 7546 23.4 855 22,7 20,0
Camién 111 18042 35.6 {8.2 48.3 781 240, 1 95.5 18,2 48.3 781
Carpeta ds rodado de grava
Automévl | 80,3 19.3 75 10, 42.8 95.7 " 34,7 15 lo,g 42,8
Autobds 174.4 13.4 32.F 88. 39.8 19740 36,0  32.b 8s. 39,8
Camion 11 104.3 12.9 26.6 41.1 23.3 126.7 35.7 2646 41,1 2343
Camidn 111 290.1 A A T 87.0 93.7 368.6  125.2 62,7 87,0 93.7
Exzluidos los Impuestos
Larneta de redado navimentada
Automé6vl | 23, 9.8 2. 21 3.7 35.3 . 23,0 24 1 ARR 9.7
Autobds 74 10.6 10,90 32,0 20.9 52.5 28.6 0.9 52,0 20.9
Camidn |1 534C 10.6 7.8 18,5 16, 1 70.8 2804 743 1805 1601
Cami6n 111 [50.7 356 17-3 39.9 63.9 216,65 95,5  [7.3 5949 €3.9
farpeta ¢z rodado de grava :
Automévl | 32.5 1108 6.3 342 I8 48,3 2296 6.3 3.2 lio2
Autobds 127.0 13-4 312 571 2543 149.6 36,0 3.2 57.1 2543
Camién |1 90. | 13.3 24. 33,5 18.8 11245 35.7  24.5 3305 18.8
Cami6n 111  254.9 46,7 59~ 7is9 %7 533.4 125.2  59.6 7i-9 6.7

fuente: Estiimaciongs 2poyadas en el estudio Cestos de operacifn para vehiculos automotores tinicos en
Costa Rica, 1968, Minlsterio de Transporfes, Costa Rica; y en Giversos estudios ce fatibilidad.
2/ Caracteristicas de los venfeulos tipo: ;
= Automéyil: europeo,
= Autobds: de 40 asicntos, diesels
- Camién li: de 4.5 toneiadas de capacidad, diesal, con 2 ejes y 6 llantas en total,
- Cami6n 111: semitrailer de 15 toneladas de capacidad, diessi, dog ejes simples y uno doble (4 ejes
en total), y 14 llantas en total.
b/ Incluye costos por combustibles y lubiicantes.

/Cuadro A-6
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Cuadro A=b

PROMED {03 CENTROAMERCANOS DE COSTOS MARGINALES A CORTO PLnZ0, DE OPERACION DE VEHICULOS TIPO,
EXCLUIDOS LOS IMPUESTOS PARA UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974

(Pesos _centroamericanos por mil kilémetros)
7

Pafs que 1973 ’ 1574

Tipo de aporta © Combug Llan= Mante Depre Combus Llan=-  Mante= Depre=
vehTculo los datos - Total tible tas nimlea ciaw Total tibls tas nimien= cla-
- ke, s cibn a/ sl o cjdn
Carpeta de rodado pavimeniada
Autombvil Guatemala  3l.l2/ 6.4 O TREARS 1804 38,5¢/ 13.8 7 4.0 1804
E| Sajvador 25.=c’ 7.4 129 30§ 12,5 95,18 17a2 1.9 3.5 1245
Honduras 39.8¢/ 845 1.2b/ 4.7 2504b/ 4boTe/  15.4 lo2b/ 4] 25440/
icaragua  42.8¢/ 6.8 167 5.7 28,70/ 48«0t/ 12.1 167 15,7 28,7b/
Costa Riga 23,7/ 9.8 Syl s iy 9.7 39.09¢) 23,0 2ol 2al 9,7
Promedio 27- 7(-8 v 1.8 4.' |3—;5 35n7 1093 108 4,1 |305
Porcentaje 00,0 28.7 6406 1561 49.6 10C.0 45577 520 1.5 37.8
Autobds  Guatemala  59.lc/ 1404 Tad T 22.6 76. lc/ 314 ol Sel A 20 60
El Salvador 40,7c/ 1245 3.5 669 17.8 ble3e/ 33! 3.5 6.9 17.8
Honduras 8. 9%/ 7.4 4,4 12,5 44,60/ 97,5r/ 5640 4.4 - 425 44,6p/
Costa Rica _{4.6c/ 10,84/ 10,9 _ 32.00/  20.9 92.6:( 28,84/ 10, 32.0b) 20,9
Promed}o 5342 f.8' b Tiled 204 719 33,2 84600 N1la0 20.4
Porceﬂtaje lOOgO i 2798 l2.4 2l.4 3804 lO{)gO Qe 9¢2 i !5‘;8 23.4—
Camifn Il Guatemala 72..L/ 1555 906 2143 25:7 90.2¢/  33.6 G6 2153 2557
El Salvador 94.8¢c/  18.0 17,68/ 20,9 38,3b/ 124,7c/ 479 17,60/ 20.9 3843b/
Nicaragua 56.67/ |sag s o s AR IE T I ae] e G 702 - 1884/ 16.9
Costa Rica 53.0c/  10.6s/. 7,8  18.5 16 Jo.gel . 28.4c) ) QB0 d8S . JOER
Promedio 65:4 7 < 1.4 Be? ik 20s217 7% 026 86,5 38,5 8,2 20,2 19,6
Porcentaje 100,0 26.6 125 3009 30,0 - 100,0 . 44,5 9.5 234 22,6
Camjfn 111 El Salvador 146.7e/  32.3 34450/ 217 5802  183.5¢/ 69o1 - 3458/ 21.7 5842
Nicaragua 120.1e/ 4143 1 25 40,2 164.3¢c/ 85.5 1ol 275 40‘2
costa Rica 156.7c/ 35,5 173 39:9b/ 63.9 _ 216,6c/ _95.5 17-3 30,08/ __3;3_“_
Promedio 12943 3604 14.2." 1 24.6 54a 176.3 8304 14.2 24,6 544 |
Por‘centaje 1000 2842 11,0 l9¢0 41,8 '00:0 4753 8.1 13'9 3007

/{ContinGa)
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Cuacro AL (Conciusibn)
Pals que 1973 L 1974
Tipo de aporta Cembus  Llan= Mante~ Depre Corbug Lian~  Mante= Depro-
vehfculo los datos  Total tible  tas nimien cia= Total tibie  tas nimien-  cia-
af to 2i6n a/ 0 cifn
Carpeta de rodado de grava
AutomSvl]l  Guatemala  37.7¢/ Tu4 2.4 807 814D 463/ 16,0 Yok 5.9 2140
El Salvador 33.0c/ 9.2 502 500 13.6 45,05/ 212 542 5e0 1346
Hondupas 48, 1c/ 1004 303 6.8 27.6_&;/ 56.0c/ 18,9 3.3 6.8 22,6_13 h [
Nicaragua  48.8¢c/ 8,2 5.9 Bo4 26,30/ 55.3¢f M4 5.9 8.4 2603/
Costa Rica _32.5¢/ 11.6 6.3 3.2 1102 48-3¢/ 27, 6.3 2a2 1122
Promedio 3594 904 4.8 5:9 25@3 4507 39...(, 4.8 509 15"3
i‘orcentaje ‘0000 2606 l3.5 : 1607 4372 loo(o 4j¢,§ H :(5 ,2'9 33'5
Autob(s Guatemala  8l.8¢c/ 16,5 14.8 22,0 28¢5 - lolalte]" :195:87. 4.8 22,9 2805
& T E| Sajvador 57e3¢/ I5. 9,9 125 193 83012/  4i.4 9.9 i205 1903
Honduras  105.2¢/ 2i¢7 1203 22,5 48,70/ 128.4cf 44,9 12,3 22,5 48,3
Costa Rica 127.Cc/ 13.4c/ 31,20/ S52,4v/ 25.%  i49.63/ _36.03/ 3126/ _ S7.lb/ _ 2503
Promedio i VS R AT 19,0 24.4 96, 4 40,7 12.3 19.0 24,4
Porcentaje 1000 24,3  16.7 25.8 33.2 10040 42.2 12.8 197 2543
Camifn |1  Guatemala 984,02/ 175 191 ?.g 93,7 - 118:42/ 379 191 277 33,7 °
El Salvador |5l.3%c/ 22,6  49.%b/ 32, " 41.8b/ 188.5¢/  59.8  49:%/ 9746 418
Nicaragua  88.58/ 2343 200l 26.6 1865 107.5¢/  42.3  20.% 26,6 1805
Costa Rlea Q0ale/ 13.3d/ 24.5  33.5 18,8 112.5¢/  3%.7¢/ 24.5 33,5 138
Pi‘OmediO 97‘4 2lol 2i‘2 3'.4 2307 |23=O 4’0:\? 2::2 3'-4 2307
Porcentaje 100.0 217  21.8 3242 T S S SR, 11 R Y 2565 1903
Camin It} El Salvador 258,1h/ 42,6 103.7b/ 39,0 7248 306.85/  9ts3  103.7b/  39.0 7248
Nicaragua 192.3%¢/ 54.5 2.2 54,3 5063  25005¢/ 112,77  33.2 5443 50.3
Costa Rica 254.9c/ 46,7 _ 59.6 Tﬂu_%#Y 33%.4¢/  125.2 _ 59,6 71907 968
Promedio = 207.b 7:9 4624 46,7 SO 209,4 109.7  46.4 46,7 66,6
Porcentaje [00,0  23.1  22.4 2265 32,0  100,0 % S 17.3 24,8
Fuenta: Cuadros A=| a A=b,

g? incluye costos por combustibles y lubricaintesc

b/ Valores excluidos al obtener el promealo, por discrepantes de Este,
¢/ Valores excluidos como ccnsecuencia de lo anterior.
4/ Valores exciuldos por estar referidos al diesel (los demfs a la gasolina).

/Cuadro A<7

]
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PROMED i0S CENTROAMERICANOS DE COSTOS MARGINALES A CORTO PLAZO, DE OPERACION DE VEHICULOS
TIPO, INCLUIDOS LOS 1HMPUESTOS PARA UN 3 POR CIENTO DE PENDIENTE, 1973 Y 1974

"(Pesos gentroamerleanos por mil kilémetros)

1973.

.

Pai's que 2 1974

Tipo de aporta Comous Llan- Mante- Depra- Compug Llan- Man{a- Dsore-

vekiculo los dates  Total tible tas nimien c¢la-  Total title tas- nimien cia~

a/ a4 clén a/ to ¢ign
Carpeta de rodads pavimentzda

Autom6vil  Guatemala 42,20/ 1.9 241 5.6 22,6  49.68/ 19,3 2.1 5,6 22.6
El Salvador 37.4b/ 3.8 149 3.8 e 47.00/ 23.4 1,9 3.8 17.9
Honduras 5l.0h/  13.3 lodb/ 541 31.28/ 57.98/ =20.2 ladt/ 5.l 31.2b/
Nicaragqua 56500/ 1140 2.2 7.8 35.0b/ 63.4b/ 18,4 248 7.8 35.08/
Costa Rica  62.3b/ 5.7 2.4 T8 37.0 | 75.58/ 28.9 2.4 7.2 57.0
Promedio 47.0 131 22 549 25.8 55,9  22.0 2.2 5.9 25.8
Porcentaje  100.0 21.9 4,7 12¢5 54.9 100.0  39.4 3.9 10.6 6.1

Autobids Guatemala 7./ 276 8,2 16.5 25.4 . 0A.8b/ 44.7 8.2 1645 25.4
El Salvador 50.237 25.4 345 7.5 19.8  76.4b/ 45.6 2,5 il 19.8
Honduras 96,50/ . 28.8 50l 137  48.9b/ 1i5.1b/ 47.4 5el :3.Z 48,98/
Costa Rica 105,18/ 10.80/ 11.8 49.69/ 32.9 123.1b/ 28.85/ 1.8 ‘49.6h/  32.9
Promedio 73. 1 27.3 el us i Mo 26.0 9i.7  45.9 L2k 25.0
Porcentaje 10040 3743 9.9 17.2 356  j00.0  50.1 I 28.4

Cani6n Il Guatemala 9l.4b/ 29.7 0. 23,2 28.0 109.3b/ 47.8 0.5  23.2 28,0
El Salvador ||Zyag/ 36.0 |7agg/ 290 43,00/ 149.3b/ 63.0 17,60/ 22.7 42,0b/
Nicaragua Z <0/ 31.2 19.7 l4ed/ 19,5 . G6e8R/ 51¢9 10,7 1470/ 1945
Costa Rica .80/ 10.6L/ 8.5 22.7 20.0  79.61/ .28.4p/ 8.5  22.7 20,0
Promedin 87.£ 32.3 9.9 22.9 22,5 110.5  55.2 9.9  22.9 22,5
Porcentaje  100.0 36.9 1.3 2601 25.7 100.0°  £0.0 9.0 20,7 20,3

Cami6n 111 FEl Salvador 70.70/ 35.9  34.6b/ 23.5 7547 207.5b/ 3.7  34.5b/ 23. 15-1
Nicaragua 144,50/ 43,1 23.1 26.6 43.7 195.2b/ 98.8  23.1 29 43.7
Costa Rica 180420/ 3546 18:2°  48.3b/ © 8.1 240.0p/ 95.5 - 18.2  48.3b/ T8l
Promedio 1533 4042 20:7 26.6 65.8 202.4 89.3 20.7 26.6 65.8
Porceniaje  100.0 2642 13.5 17.4 160.0  44.] 10,2 1342 32.5

/ {Continda)
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Cuadro #~7 (Conclusién)
1973__ 1974
Tipo de Pals que Combugs Lian- . Mante- Ospre= Combug Llan Mante-  Depre=
vehiculo e ta Total  tibie tas  nimien  cia- Total tible tas  nimien cla-
los datos af to cibn 2/ to ciéa
Carpeta de rodado da grava
Automévl|  Guatemala 50.95/  13.8 4,2 e 25,7 55.50/ 22,4 4,2 g 25,7
El Salvador  47.9b/ lg.a 5.2 5.5 19.4 58.98/ 28.8 5¢2  5e5 19.4
Honduras 6losn/ 1643 3ab/  7e5 3400/  70.08/ 24.8 e T2/ fo5 34,08/
Nicaragua 6706/  13.3 BT 412 35.83/ 75.98/ 22.2 ] 1.2 35.88/
Costa Rica 80.58/  19.3 Tsd: - 10.7 42,8 95,70/ 34,7 Ta5 1047 42.8
Promedio 5646 16,0 5.9 8.4 2943 70.2 26,6 5.9 804 29.9
Porcentaje  100.0 26.8 9.9  l4o1 49,2 {0340 37.9 8u4 [2.0 41.7
Autobds Guatemala 104,70/ 316 16.6 2446 3f“2 124,09/ 50,9 166 24,6 31.2
El Salvador .70/  3l.7 9.9 1365 2le 102,00/ 57.0 9.9 135 2146
Honduras 128,08/  35.9 14.] . 24.8 53.2b/ 15(a2b/ 52.1 14,1 24.8 5328/
Costa Rica  I74.4b/  13.4b/ 32.6- 88.63/  39.8  i57.0b/ 36.0b/ 326 88,65/ 3G.8
Promedio 103, 5 33.1 8.3 21.0 3lal 1264} 55,7 1843 21,0 5061
Porcentaje  100.0 32,0 177 20,3 30.0  100.0 4402 1405 16,7 24,6
Cami6n ||  Guatemala  121.2b/ 33,5 20,8 .  30.2 6.7 14160/ 52,9 20,8 30,2 36.7
E] Salvador 182,33/  45.2  49.3b/ 40.9 46.9b/ 2!9.4E/ - 82,3 49,33/ 409 46,90/
Nicaragua 120,00/  28.4 301  30.1b/  2l.4  i4b.4p/ 64.8  30.! 30. 18/ 2144
Costa Rica 104,33/  i3.38/ 26.6  &l.l 23.3  126.70/  35.7b/ 25.5 4iq1 2323
Promedio 129.4 99,1 P58 Hi.a 27.1 1573 67.0  25.8 3764 27.1
Porcentaje 100,0 30,2 19.9  28.9 21,0 00,0 42,6 15.4 23.8 17.2
Cami6n 111 €I Salvador 289.4%/  48.7 103.To/ 42.3 94.Z 338218/  97-4 103.78/ 4203 94.7
Nicaragua 250460/  63.3 29.7 53,0 54, 317.70/ 130.4 9.7 5340 54.5
Costa Rica  290.1d/  40.7 2,7 87.00/  93.7  368.08/ 125.2 2T 87.Ct/ 93+7
Promadlo 252:8 e R (% S B0 . 8136 HT, - TR 47.7 81.0
Porcentaje  100.0 8U.0 28,2 - 8.9 32,0 100,09 971 22,4 15,0 25.5
Fugnte: Cuadres A-l a A=0.°

a/ Incluya costos por combustibles y lubricantes.
b/ Valores excluldos segin notas del cuadro A-6.

/b) Caracteristicar
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b) Caracterfsticas de los vehfculos tipo rezionzles
! AT T L M Y W T . M L T el ¥ -

-y

De acuerdo con las caracievisticas de los vehiculos tipo de cada
paZs, distintos entre sf y/o entre las ponderaciunes aplicadas, wrespec-
tivamente, los costos obteunidos como promedios centroamericanos son

represenft.ativos de vehiculos tipo o ponderaciones como sigue:

i) Autombvil. De las ponderaciones --referidas en las notas a/
de los cuadros A-1 a A-5-- se desprende que el costo resultante inter-
preta un promedio ponderado de aproximadamente 60 pocr ciento para el

eurcpeo y 40 por ciento para el americano.

ii) Autobus. A pesar do que en algunos paises el wosto del auto-
bus estd ponderado seglin tipos pocos usuales -~12' y 44 asientos--, esta
participacidn es minoritacia y probablemente =quilibrada cutre ambos

1,

extremos, por lo que el costo promedio obtenido representa con bastante

aproximacifn al del autobus de 40 asientos.

14d) Qggggggg. Dado que en la mayoria de los paises se usan
~-y los estudios asf lc reflejan-- dos tipos de camiones (entre oiros
supuestamente de menor participacidn) muy distintos entre s, se han
seleccicnado dos promadios representativos de cada tipd. Estos se iden-
tifican como camidn II y camidun III, respectivamente.l/ El camibén II
corresponde a un vehfculo mds 0 menos liviano, con une capacidad de
aproximadamernte 4.0 toneladss, de combustidn de gasolina,gl con dos ejes
simples y un total de seis llantas. Este es el tipo que‘précticamente
se usa en los cinco paises.g/ El camib6n IIT eséesado, de combustidn
diesel, con una cepacidad de aproximadamente 15 toaneladsas, con dos ejes

simples y uno doble (tandem) y con 14 lliantas en tcotal. Estz vehiculo

7/ Esta simbologfa es la misma adoptada en Cuantificacién de los ghorros
de los usuvarios de carreterzs, Seric de estudics del personal del
Banco Mundizl, No. 2, 1969, con los que ccinciden casi totalaente.

8/ Excepto en Costa Rica, que es diesel,

2/ Los datos de Honduras estén referidos a un camidn medio. Sin embargo,

es muy parecido al que resultarfa de ponderar al 50 por ciento los

valores aquf adoptzdos como promedios centroamericanos de los camio-
nes II y III, respectivamente, :

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

, ' : 19/

paises que aportzron datos sobre camiones pesados.~-
En el siguiente cuadro se vesumen las caracteristicas principaies

de los vehiculos:
Cuadro A-8

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LOS VEEICULCS TIPC PONDZRADOS,
ADOPTADCS PARA EL PROUMEDIO CENIROAHERICANO

Combustibla que usan

- (porcentaie)
Veti;:lo Capacidad N:.ege -?2; i;s Gasolina
3 % Regu Pre- Diesel

lar mium
Automévil 5.5 personas 2 4 - 70 30 -
Autobts 40 personas 2 - 1002/
Camién II 4 toneladas 2 6 - 1oo£/
Camidén III 15 toneladas 4 14 - - 100

2/ Notese que en el cuadro A-6 se excluyd ¢l costo por conbustibie
diesel de Costa Rica, asf el promedio obtenido corresponde a ua
160 por ciento de combustifn a gasolina.

Habiéndose determinado los costos marginales a corto plazo segin
la valoracién que exciuye impuestos para ei promedio centroamericano
(cuadro A-éylil es posible obtener &ste segilin la valoracién que incluye
impuestos., Para ello, el cilculo se époya en los mismos criterios selec-
tivos de homogeneidad y representatividad usados gara aquél, Los célcu-

los y condiciones se indican en el cuadro A-7.

10/ Honduras adoptd este mismo camién como representativo de los
camiones pesados, pero entregd datos promediados con el camién II
(nota 9/). :

11/ La verificaci6n de las conclusiones numéricas se desarrolla en
el anexo B. '

/Anexo B
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: Anexo B

ANALISIS DE LA VARIACION DE LOS COSTOS DE COMBUSTIBLES
CON DIVERSOS PARAMETROS

En el anexo A se determinaron los costos de operacién fijando los parfme-
tros,velocidad y pendiente. A continuacidn se desarrollan las relacicnes
de los pardmetros que condicionan los costcs por combustible, para lo

cual se variaron los valores adoptados para aquellos parfmetrcs y se cuan-
tificd su efecto en los costos de combustibles y en los marginales de
operacidn. ! _

La variacién do costos con la pendiente se analiz6 en ambas carpetas
de rodado, con especial énfasis en las de grava, cuyas pendientes son
susceptibles de disminuir, mientras que en las pavimentadas corresponden a
disefios mis o menos definitivos y en general no son elevadas.

La variacidn de costos con la velocidad interesa especizlmente en
el caso de los autbmoviles, quz tienden a desarrollarla excediendo el
limite de rendimientb miximo, mientras que los vehfculos medianos y pesa=-
des --por razones de rentabilidad del servicio-- generalmente tienden a
mantener la velocidad que minimiza el costo.

Antes de analizar la variacidn de los costos con aquellos parfmetros,
es preciso, sin embargo, verificar la exactitud de los valores obtenidos en
el anexo A como representativos de los costos marginzles. De ellos interesa
eépecialmente el componente por combustibles, por dos razones: a) repre-
senta aproximadamente el 50 por ciento del costo marginal de certo plazo
(excluidos los impuestoé) y b) en los demis compcnentes de costo inter-
viene en forma significativa el precio --distinto en cada pais--, lo que
impide realizar comparacicnes basadas en rendimientos, desgastes o consu-

mos medios. En consecuencia la mejor comprobaciém para estos componentes

‘es verificar la homogeneidad entre los valores (excluidos los impuestos)

que aportan los paises, tal como se realizb6 en el cuadro A~7 del anexo
anterior. Asf, la verificacifn se limitard al componente de costo por
combustible, que puede efectuarse tomando como base 1los

rendimientos.

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

1
consultada,~

1. Verificacidn de los costos de combustibies

La verificacibn de los costos de combustibles se apoya en los valores obte~
nidos en el anexo A para cada pzis, en autombviles y en dos camiones tipo.
Se excluyb el autobfis, en parte por falta de antecedentes y también perque
presenta costos muy parecidos al camién II lo que enrsi‘ya es una
verificacidn.

Se usaron los datos de' costos de 1974, pero las conclusicnes serfan
las mismas si se refiriéran é i973.

No se incluyen en la comprobacidn --aunque s{ como informacién com-
piementaria-~ los datos del camidn II de Costa Rica, por estar referidos
al diesel, en tanto que zn el resto de los pafses a la gasolina. Este
impide concluir cuidl de los dos combustibles ;esulﬁa més conveniente, ya
que el dato solo de Costa Rica resulta insuficiente. Para el camién III,
en camblo, todos estan referldos al diesel. ‘

Se estimd que los valores a verificar eran aceptables en la med‘da
en que el promedio centroamericano coincidfa cor los valores que apo;tan
las estadisticas confiables, ya que los datos de los pa;ses, por un lado,
no tienen discrepancias significativas entre s{ y tampoco con el promedio
y, por ciro, las diferencias que muestran son minimas si se considera que

se obtuvieron empfricamente en los paises.

1/ Incluye, entre otros, los siguientes estudios consultados para los
propésitos referidos:
J. de Veille, Serie de estudios del personal del Banco Mundial,
Cuantificaci8n de los ahorros de usuarios en carreteras, op. cit.;
Eduardo 3asso y Jaime Baraqui, Economias del tramsport: caminero,
marftimo y <4éreo, Direccidn de Planeamiento, Ministerio de Obras
Piblicas, Publicacidn No. 33, Santiago, Chile, 1966; Road User Beonefit
Analyses for Highway Improvements, American Assoclation of State High-
way Officials, Washington, D. C., 1960; diversos estudios de las
Naciones Unidas; Robley Winfrey, Economic Analyses For Highwavs,
International Textbook Company; y varios estudios de factibilidad.

/Los datos
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Los datos sobre rendimientos medios se muestran en el cuadro Be-l.

Los costos del anexo A estén referidos a galones; para convertirlos
se considerd que un galdn equivale a 3.785 litros. Esos costos incluyen
tambi&n combustibles y lubricantes; para desglosaflos se recurrid a las
estadisticas existentes que integran el porcentajede costo del lubricante
referido al conjunto. (Véase el cuadro B-2.)

En los cuadros B-3 a B-5 se anotan los antecedentes que permiten
verificar los costos por combustibles para los tres vehfculos tipo referi-

dos, y en ambas carpetas de rodado.

Cuadro B-1

RENDIMIENTOS DE COMBUSTIBLES, SEGUN ESTADISTICAS CONFIABLES

Relacibn entre

Tipo de Carpeta rendimientos " Carpeta de
T pavimentada carpeta pavimen- grava
e (1ts/1 000 km) tada/carpeta de (1ts/1 000 km)
grava
Autombvil \ 88 1.21 107
Camidén II 240 1.25 300
Camién III 590 1229 760

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

Cuadro B~2

PARTICIPACION DEL COSTO POR LUBRICANTE EN EL GLOBAL DE
COSTOS POR COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES

(Poxcentaijes)

Tipo de Carpeta Carpeta de
vehfculo pavimentada grava
Automévil 512 4.8
Camidn II 3.4 352
Camién III 3.5 2.6

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

/Cuadro B=3
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Cuadro B-3
CENTROAMERICA., AUTOLOVIL: VERIFICACION DE LOS CQOSTOS DE
LOS CCGHBUSTIBLES
. a
Costos Precioc—
(pesos centroamericanos/1l 000 km) (pesos Rendimiento
Pais Combus - centro- por 1 000 km
tible y Lubricante Combustible america- Galones Litros
lubricante nos/galén)
Carpeta de rodado pavimentada
Guatemala 3.3 (657 130 0.548 23.9 90.5
L1 Salvador i) 0.9 16.3 0.725 23.5 85.2
Honduras 15.4 0.8 14.6 0.635 23.0 7.1
. Nicaragua 12.1 0.6 11,5 0.51C 22.2 84.0
Costa Rica 2330 152 21.2 1.010 21.6 81.8
Promedio cen-
troamericano 16.3 0.8 i 15m5 0.687 22.6 5.5
Estadisticas ;
confiables 8C.0
Carpeta de rodado de grava
~ Guatemala 16.0 0.8 1522 . 0.546 277 104.8
Z1 Salvador 292 1.0 20.2 0.725 219 105.6
Honduras 1C.9 0.9 18.0 0.635 28.3 107.1
Nicaragua 14,7 0.7 14,0 0.518 27540 102.2
Costa Rica 27.6 1.3 26.3 1.010 26.0 90.4
Promedio cen-
troamericano 19.7 0.9 18.0C 0,687 271 .4 103,7
Lstadisticas
confiables 107.0

Fuente: Cuadros 5, A~6, B-~1 y B-2,
37 Excluido el impuesto es una ponderacidén que comprende 70 por ciento de gaso-
lina premium y 30 por ciento de gasolina regular; excepto para Costa Rica

que incluye 100 por ciento de gasolina regular,

/Cuadro B-4
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Cuadro B-4

ANTROAMERICA, CAMION II: VZIRIFIGACION DE LOS COSTOS DE
LOS COMBUSTIBLES

Costos Precioél
: (pesos centroamericanos/1l 000 km) (pesos Rendimiento
Pais . Combus~ centro- por 1 000 Lm
tible y Lubricante Combustible america- Galones Litros

" lubricante nos/galén )

Carpeta de rodado pavimentada
Guatemala 33.6 Lol 32.5 0.52 62.5 236.6

El Salvador \ 47,9 p iy COARERRRT 0.69 67.1  254.0
Nicaragua I8 3.2 B2, L2 049 66.7 252.5
Promedio 38.5 1.3 37.2 0.57 65.3  247.2
Estadisticas

confiables 240,0

Costa Rica 28.4 .0 27 .4 0.59 £6.4 . 175.6

Carpeta de rodado de grava

Guatemala < FAG 1.2 36.7 . 0.52 70.6 267.2
El Salvador 59.8 1.9 7 0.69 83.9 317.6
Nicaragua 42.3 1.4 40,9 0.49 83.5  316.0
Promedio 46.7 1.5 45.2 0.57 79.3 300.2
Estadisticas

confiables ' : 300.0

Costa Rica 35.7 1.X 34.6 0.59 53.6 221.8

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

/Cuadro B-5
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Cuadzo B-5
CENTROAIIERICA, CAMION III: VERIFICLCION DE LOS COSTOS D&
LOS COLIPUSTIBLES
] Cos tos Precia2
(pesos centroamericanos/1 000 km) (pesos Rendimiento
Pais Combus - centro~  por 1 000 km
tible y Lubricante Combustible america- Galones Litros
lubricante nos/galén)
Carpeta de rodado pnavimentada

El Salvador 69.1 2.4 66.7 0.45 148,2 560.9

_ Nicaragua 05.5 3.0 82.5 0.52 158.7 600.7

Costa Rica 95.5 3.3 92.2 0.59 156.3 591.6

Promedio £3.4 2.9 80.5 0.52 154,80 535.9
Estadisticas

confiables 590.0

Carpeta de rodado de grava

El Salvador- 91.3 25 88.9 0.45 197.6 747.9

MNicaracua - 112.7 2.9 109.8 0.52 211.2 799.4

Costa Rica 125.2 3.3 121.9 0.59 1206.6  782.0

Promedio 109.7 2.8 106.9 0.52 205.6 778.2
Estadisticas

confiables 760.0

Fuente: Cuadrxos 5, A-6, B-1 y B-2.
g/ Excluido el impuesto; estd referido al precio del diesel.

/Los valores



CEPAL/MEX/74/17 .
Pag. 97

Los valores que aportan los cuadros antericres para los tres vehfcu-
lcs tipo se consideran aceptables en virtud de que muestran bastante coin-
cidencia con las estadfsticas confiables (y por similitud, también los del
autobfis). ,

Destacan los datos de Costa Rica, que parecen indicar altos rendimien-
tos de la gasolina en el autombvil, y un bajo costo por combustible (diesel)
en el camién II. Er el caso del autombvil pudiera deberse a que el octa-
naje de la gasolina es superior a la ponderacidn usada para los otros pai-
ses, o también en ambcs casos, a una exageracidn en los rendimientos, o
bien a que estén referidos a vehfculos tipo --o ponderacifn de ellos-- '

mds livianos que los correspondientés a los otros paises. Ello impide lle-
gar a conclusiones sobre si conviene mids la combustidn diesel que la de

gasolina (siempre para un precio dado).

2. Variacidn de costos con la pendiente

' Los costos marginales de cortc plazo obtenidos en el anexo - anterior estin
reieridos a una pendiente del 3 por ciento (50 por ciento subiidas y 50 por
ciento bajadas). Se adoptd este valor por estimirsele un promedio de la
vialidad regional. Es posible encontrar,no obstante, numerosos tramos de
vias --generalmente integrantes de la vialidaﬁ secundaria-- con pendientes
superiores.

En esta seccidn se analiza la incidencia de la pendiente en los cos-
tos marginales. De estos --y de acuerdo con la bibliograffa seiialada en
la nota 1/ de este anexo-- los que mis se afectan son los correspondientes
a combustibles y lubricantes. La variacidén de los dem&s costos con la pen-
diente no es significativa. '

De 1a bibliografia anotada se han obtenido coeficientes de rendi-
miento menores de combustible y consumos de lubricantes més elevadcs. Estos
se indican en el cuadro B-6.junto con los costos por combustibles y lubri-
cantes que se obtendrfan con pendientes de 3 y 5 por ciento.

Con estos valores se obtuvieron los costos marginales de operacida
a corto plazo referidos a una pendiente del 5 por ciento, suponiendo que
los demds rubros de costos permanecen constantes con el cambio de pen-
‘diente, que se indican en el cuadro 8-7.

/Cuadro B-6
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Cuadro B-6

CENTROAMERICA: VARIACION DE COSTOS D COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES
POR AUMENTC DE LA PENDIENTZ DEL 3 AL 5 POR CILENTO

(Pesos centroamericancs por 1 000 km)

Costos para pendientes .
Tipo de Coefi- 1973 1974
vehiculo ciente Jipar it v Jipor 3 por 5 por
ciento  eiento - ~ clento ciento

Carpeta de rodado pavimentado

Automévil  1.075 7.8 8.4 16.3 17.5
Lutobds 1.035 14.8 16.1 e U 36.3
Camién I  1.085 17.4 18.9 35.5 41.8
Camién IXI  1.170 36.4 42,6 £3.4 97.6

Carpeta de rodadd de grava

Autombvil 1.075 9.4 10.1 197 212
Lutobds 1.035 17.9 19.4 40.7 44,2
Camion IT 1,085 b I 22.9 46.7 56.7

Camién IIT 1.170 47.9 56.0 109.7 128:3

Fuente: Cuadro A-6.

/Cuadro B-7
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Cuadro B-7

CENTROALIERICA: ARTACION DE COSTOS MARGINALEZS £ CORTO PLAZO,
P0R AULENTO DE LA PENDIENTE DE 3 A 5 POR CILENTO

(Pesos céntroamericanos_gpr 1 000 km)

1973 1974
Costos marginales Diferencia Costos marginales  Diferencia
Tipo de ¥ X . ATE
5 para pendientes de ae costo para pendientes dz de costo
veiiculo
3 por 5 por ‘entre ambas 3 por 5 por entre ambas
ciento ciento pendientes ciento ciento pendientes
SO Carpeta de rodadc pavimentada
Automdvil 2l L M SRR N L 056 B5:7 L3609 g by
Autobiis 53,2 ol Sl T g 71,9 74.7 2.8
Camién II 65.4 66.9 1,5 86.5 9.8 3.3
Camidn IIX 129.3 135.5 642 176.3 190.5 14.2
Carpeta de rodado de grava
Autombvil 35.4 36.1 0.7 45.7 47.2 1.5
‘Autobiis 73.6 75.1 1.5 96.4 99,9 3.5
Camién II 97 .4 . 99,2 1.8 123.0 127.0 4,0
Camidén III 207 .6 215,7 S.1 269.4 286.0 18.6

Fuente: Cuadros A-6 y B-4,

/3. Variacién
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3. Variacién de costos con la velocidad

Otro parfimetro que se f1j6 en el anexo A 21 determinar los costos margina-
les fue la velocidad, Corresponde ahora establecer la variacién de los
costos al modificar este pardmetro.

Ex el autombvil es frecuente observar velocidades altas =-no asf en
los vehfculcs medianos 'y pesados-- y por ello, los antecedentes v estadis~
ticas se refieren casil exclusivamente a la variaclén de costos del automb-
vil con 1a pendiente. Para los demis vehiculos tipo lcs antecedentes son

es8casos.

En el cuadro 3-8 se anotan los valores de los cuatro componentes del
costo marginal y el total, para diversas velocidades en el autombvil, agre-
gindose tamﬁién los fndices de costos para esas velocidades referidas al
marginal del automﬁvil_y a la componente por combustibles de vehfculos

medianos (camién II y autobiis).

/Cuadro 8-8
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VARIACION DE LOS COSTOS DEL AUTOMOVIL CON LA VELOCIDAD E

INDICADORES, PARA 1974 Y EN CARPETA PAVIMENTADA

(Pesos centroamericanos por 1 000 km)

Indices de costos

Veloci . oo
da vecar GRS Dm Meted Dwmpd weelna (0T
: los medianos

24 45.8 19.5 0.7 3.3 22.3 128.2 114.8
32 41.5 17.6 0.9 39 19.5 116.2 105.5
40 38.4 16.5 te2 £ 17.0 107.5 101.1
48 36.6 16.1 1.5 3.8 15.1 102.5 99.5
86 857 16.3 1.8 4.1 13.5 100.0 100.0
64 36.1 16.9 252 4.4 12;6 101.1 101.9
72 36.4 17.7 2.5 4.6 11.6 101.9 105.5
80 37.3 18.8 259 4.9 10.7 104.4 111.0
88 38.8 20,3 3.4 u (5 & 10.0 108.6 119.1
97 40.9 22,1 4.0 5.4 9.4 114.5 130.1
105 43.8 24,6 4.7 5.7 8.8 122.6 145.1
113 47.7 27.9 5.5 6.1 8.2 133.6 -

Fuente: Anexo A y bibliograffa referida.

/Anexo C
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Anexo C

ESTUDIO DEL TRANSITO

En el presente anexo se intenté determinar las consecuéncias de la crisis
de energdticos en el transito, guantificando en especial las disminuciones
absolutas y relativas. _Sin embargo, como ello requeria de estadisticas
sobre volQmenes de trénsito continuas, regulares, y que abarcaraa buena
parte  de la vialidad ekistente, sBlo se pudo analizar este efecto en Costa
Rica y Nicaragua, (inicos paises para los que se dispuso de informacidn
oportuna.

1)

1. Apdlisis de los datos de Costa Ries

Este pals cuenta con nueve estaciones de trédnsito, pero sblo se obtuvieron
datos completos para seis (tres urbanas y tres rurales) distribuidas unifor-
memente en la vialidad, que aportaron eifras sobre volGmenes de trénsito

mensual, aunque sin clasificar por tipo de vehiculos.

a) Metodologiz del andlisis

La metodologia para evaluar el impacto de la crisis de energéticos en
el trénsito fue disefiada eSpecialmenée, ya que los datos convencionales no
aportaron informacidn suficiente ni oportuna para el andlisis deseado.

La crisis de energéticos ha producido principalmente incrementos en
los precios de los combustibles, y ello, a su vez, provocd disminuciones
en el trénsito a partir del momento en que se aplicaron los nuevos precios,
es decir, el 11 de febrero de 1974. Eﬁ'consecuencia se tomdé enero como base,
considersndo --por no existir otra alternativa-- que los volimenes de tran-
sito generados en ese mes fueron normales,

' Para determinar la variacién de los meses afectados --o sea febrero,
marzo y abril,é/ con.respecto a enero--, debe considerarse gue normalmente

ya existen variaciones en los voliimenes de trémsito entre lcs meses. Para

1/ Se emplearon los datos de febrero, marzo y abril solamente, dado que el
estudio se llevd a cabo en mayo-julio de 1974.

/determinar
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determinar la variacidn estacional propiz se recurrid a los datos de 1973,
de los cuales se obtuvo la variacign estacional relativa de los meses en
estudio respecto a enerozl'de 1973. .

En el cuadro C-1 se indican las variaciones de febrero, marzo y abril
con respecto a enero, todas del afio 1973, identificéndoseles con F, Mc y
Aé’ respectivamente. En el cuadro.C-2 se estiman para 1974 los trdnsitos
que hubieran resultado de no haberse presentado la crisis, con
base -en enero de ese afio y de los tres coeficientes -de varia-
cidn estacional referidos. Estos voldmenes esperados se identifican con
Ey . F, Ej.M_ y E LA .

tedricos esperados da el Indice de variacidén relativa. Er el cuadro C-3

El cociente entre los tramsitos reales y los

se convirtieron estos Indices a porcentajes, obteniéndose las variaciones
relativas.

En el cuadro C-4 se presenta el indice de crecimiento de cada mes como
simple cociente entre los datos de 1974 y los de 1973, Estos Indices se

traducen a porcentajes en el cuadro C-5.

b) Céleulos numéricos

i) Variacién estacional ccn base en enero de 1973

Cuédro C-1
PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y FACTORES DE PROYECCION, 1973

Estaciones urbanas Sub Estaciones rurales Sub Total
. - 2 3 total 5 7 8 total

Enero = E 9 451 9 064 20 442 38 957 1536 1064 158 4 18 43 143
Febrero = F0 9790 9 109 21 418 40 317 1633 1175 1 713 4 521 44 838
Marzo = F% 9 881 9 255 23 349 42 485 1 597 1071 1572 4 240 46 725
Abril = Ac 9 405 8 578 21 572 39 555 1583 1102 1655 4 340 43 895
Fo/Eo o 1.036 1.005 1.048 1.035 1,063 1.104 1.080 1.080 1.039
MO/Eo =M 1.045 1.021 1.142 1.091 1.040 1.007 0.991 1.013 1.083
A/E, = A, 0.995 0.946 1.055 1.015 1.031 1.036 1.044  1.037 1.017

Fuente: Registros de las respectivas estaciones de conteo.

2/ Ya que enero de 1974 es el mes base para determinar las variaciones

relativas de febrero, marzo y abril.
/11) Variacitn

E-
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11) Variacidm entre el trfinsito real de 1974 y el proyectado con
base en 1973

Cuadro C-2

PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y COCIENTE ENTRE TRANSITO
REAL Y PROYECTADO, 1974

Estaciones urbanas

D 4

W i e o
Enero - El 10 143 9 425 20 722 402%0 1595 1086 1 864 & 545 44 835
Febrero = F1 9 587 9056 20159 38802 1602 1126 1 893 4 621 43 423
Marzo = M1 10 037 9 211 21 249 40 497 1532 1037 1671 4 240 44 737
Abril = A1 9 765 8 490 20 581 38 836 1425 1012 1917 4 354 43 190
1 10 508 9472 21 717 41 700 1695 1199 2 013 4 909 46 584
1. A 10 592 9 623 23 665 43 956 1659 109 1 847 4 604 48 556
El Ac 10 092 8 916 21 862 40 894 1 644 1 125 1 945 4 713 45 597
1/31. a 0.912 0.956 "0.928 0.931 0.945 0.939 0.940 0.941 0.932
1/E1 x 0.947 0.957 0.898 0.921 0.923 0.948 '0.905 0.921 0.921
A /E1 s 0.968 0.952 0.941 0.950 0.867 0.90C  0.985 0.924 0,947

Fuente: Cuadro C-1 y registros (en 1974) de las respectivas estaciones,

111) Variaciocnes relativas

Cuadro C-3

VARTACIONES RELATIVAS (RESPECTO AL TRANSITO ESPERADO
COMO NORMAL, '"SIN CRISIS'"), 1974

'(Porcentajes)

Trénsito Tréansito Trénsito

urbano regional total
Febrero -6.9 =5.9 -6.8
Marzo =7.9 -7.9 -7.9
Abril =5.0 -7.6 -5.3
Fuente:

Cuadro C-2.

/iv)

Variaciones
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iv) Variaciones entre promedios diarios de 1973 y 1974

Cuadro C-4

PROMEDYIOS DIARIOS Y COCIENTES, 1973 Y 1974

Estaciones urbanas Sub Estaciones rurales Sub Total
1 2 3 total 5 7 8 total
Enero 74 = E1 10 143 9 425 20 722 40 290 1595 1086 1 864 4 545 44 835
Enero 73 = < 9 451 9 064 20 442 38 957 153 1064 158 &4 186 43 143
EllEo 1.073 1.040 1,014 1.034 1.038 1.021 1,175 1.086 1.039
Febrero 74==F1 9 587 9 056 20 159 38 802 1602 1126 1893 4 621 43 423
Febrero 73==F° 9 790 9 109 21 418 40 317 1633 1175 1713 4 521 44 838
FIIF0 0.979 0.994 0.941 0.962 0.981 0.958 1.105 1,022 0.968
Marzo 74 = M1 10 037 9 211 21 249 40 497 1532 1037 1671 4 240 44 737
Marzo 73 = Mo 9 881 9 255 23 349 42 485 1597 1071 1572 4 240 46 725
M1/M§ 1.015 0.995 0.910 0.953 0.959 0.968 1.063 1.000 0.957
Abril 74 = A1 9 765 8 490 20 581 38 836 1425 1012 1917 4 354 43 190
Abril 73 = Ao 9 405 8 578 21 572 39 555 1583 1102 1655 & 340 43 895
Alle 1.038 0.990 0.954 0.982 0.900 0.918 1.158 1.003 0.984
Fuente: Cuadros C-1 y C-2, 7
v) Variaciones absolutas
Cuadro C-5
VARIACIONES ABSOLUTAS REALES, 1974
(Poréentajés)
Trénsito Transito Tréansito
urbano rural total

Enero 3.4 8.6 3.9

Febrero -3.8 2.2 -3.2

Marzo 4,7 0.0 ~4.3

Abril -1.8 0.3 -1.6

Fuente: Cuadro C-4,

/vi) Verificacién

Y
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vi) Verificacién del método. De acuerdo con la metodologla adoptada,

estd implicito que el cociente entre el indice de varilacibn absoluta y el
indice de variacién relativa es constante en los meses de febrero, marzo y
abril e igual al indice de variacidn absoluta de enero. A través de este

método se puede verificar la variacidn relativa.

Cuadro C-6

COCIENTES ENTRE VARIACIONES ABSOLUTAS Y RELATIVAS, 1974 9+

Tréansito urbano Transito rurdl Transito. total

0.962

Fébrero 2L - 1033 122 - 1.0860 0.9%% - 1.0386
Marzo 023 _vowr A0 Lioms 22 1030
Abril 032 - 1.0337 G - 1.0854 3:252 = 1.0390
Enero 1.034 1.086 1.039

La gran similitudgj entre los valores de todos los mesés en cada tipo
de trénsito, con el respectivo de enmero, permite aceptar los valores calcu-
lados como interpretativos de las varilaciones relativas.&/

¢) Conclusiones

De acuerdo con el objetivo de este anexo de presentar algunos valores
estimados sobre las disminuciones relativas de trénsito atribuibles a la
crisis de energéticos, la principal conclusidn se deriva del cuadro‘C-B y
se refiere a las variacioneé relativaé dei trdnsito urbano, regional y total
en los meses de febrero,'marzo y abril de 1974, con respecto al trénsito espe-

rado para esos meses de no haber ocurrido el fendmeno.

3/ Las variaciones son muy pequefias, especialmente si se tiene presente la
gran cantidad de cédlculos que generalmente implican aproximaciones. La
mayor correspondid a febrero, que presenta una diferencia en trénsito
urbano con enero de sélo 0.0008 (1.0340 menos 1.0332).

4/ Se refiere sdlo a las variaciones relativas, ya que sobre las absolutas
el método postula que estdn representadas por las de enero,

/En cuanto
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En cuanto a esos valores, cabe destacar que los de febrero no resul-
tan muy representativos de un mes afectado por la crisis, por cuanto, por
un lado, el aumento de precios de los combustibles empezd a regir a partir
del 11 de febrero y, por otro, en ese mes se realizaron comicios presiden-
ciales, acontecimiento que de acuerdo con experiencias anteriores, aumenta
los'volﬁmanes de trémnsito sobre lo normal. Los meses de marzo y abril, en
cambio, reflejan integramente el efecto de la crisis de energéticos. De
los valores para estos meses se desprende que el trénsito regional disminuyd
entre un 7 y un 8 por ciento, mientras que en el urbano la reduccidén fluctud
entre un 5 y un 8 por ciento, perc con tendencia a recuperarse en los meses
siguientes. . |

Finalmente cabe destacar que, dado el carédcter aleatorio de la gene~-
racidn de trénsito y no siendo posible prever acontecimientos eventuales
que pudieran afectarlo, no podris afirmarse que en definitiva prevalecerén
las tasas referidas, pero si que su ocurrencia puede ser probable y que a lo

menos reflejan una tendencia y un orden de magnitud.

2. Andlisis de los datos de Nicaragua

Se dispuso de informacidén para sélo cuatro estaciones de conteo de tridmsito,
ubicadas todas en carreteras de acceso a Managua, muy préximas a la capital;

se detallan a continuacion

Estacidn No. Carretera Distancia de Managua
TR i (km)
100 : Norte 29
400 Managua-
: Masaya 14
1200 ; - Managua-
' Ledn 18

Por la proximidad a Managua los datos no son representativos a nivel
nacional, al no cubrir uniformemente la vialidad existente, y estén afecta-
dos por las repercusiones que tuvo sobre el trémsito el sismo ocurrido en
Managua en diciembre de 1972, que origind, entre otros problemas, el des-
plazamiento de personas a las ciudades prdximas.

Los datos que aportaron las cuatro estaciones indicaron los volimenes
totales mensuales de transito desde enero de 1972 a abril de 1974, pero sin

clasificar,
/a) Metodologfa

X
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a) Metodologia de andlisis

La metodologia seguida fue andloga a la aplicada en el caso de Costa
Rica. S06lo difiere en que, por un lado, los incrementos de precios de los
combustibles fueron paulatinos en 1974, en los meses de enero, febrero y
marzo, ¢con un mayor aumento en el {iltimo y, por otro, en que se ugan también
los datos de 1972 para tratar de exsluir el efecto del sismo. '

En el cuadro C-7 se anotan los volimenes de trinsito de los cuatro
primeros meses de 1972 y 1973, y la variacidn estacional de febrero, marzo
y abril con respecto a enero, tambisn en ambos afios.

El cuadro C-8 muestra los vollimenes de trénsito regisftados en 1974
para los mismos cuatro meses, y los indices de variacién entre éstos y los

de 1973, como entre los de este afio con los de 1972.

b) Célculos numéricos

i) Variaciones estacionales con base en enero de 1972 y de 1973

Cuadro C-7
PASADAS PROMEDIO DIARIAS Y VARIACIONES ESTACIONALES, 1972 Y 1973

100 538ECione§"‘hoo 1200 Fagsl
Enero 72 = E_ 2 274 3 591 4 769 1 426 12 060
Febrero 72 = Fo 2 231 3 324 4 782 1297 11 634
Marzo 72 = M_ 2 260 3 662 4 879 1549 12 350
Abril 72 = A_ 2 347 3 395 4 874 1 411 12 027
Ro/Bs = B 0.981 0.926 1.003 0.910 0.965
My/E, = M’ 0.99 1.020 1.023 1.08% 1.024
Ao/Ey = A.' 1.032 0.945 1.022 0.989 0.997
Enero 73 = Ej 2 653 5 019 10 909 2 261 20 842
Febrero 73 = F; = 2 727 5 267 10 539 1 935 20 468
Marzo 73 = M; 2 647 5839 . 100925 2 089 20 200
Abril 73 = Ay 2 529 5206 9 424 2 285 19 442
Fi/E; = F " 1.028 1.049 0.966 0.856 0.982
My/E; = M." 0.998 1.044 0.937 0.924 0.969
Aj/Ey = A" 0.953 1.037 0.864 1.011 0.933

Fuente: Reglstros de las estaciones de conteo.

/ii) Indices
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ii) Indices de variacidn absoluta
Cuadro C-8

PASADAS PROMEDIO DIARIAS EN 1974 E INDICES DE VARIACION ABSOLUTA
PARA 1974/73 Y 1973/72

Estacliones

160 200 %00 1200 Total
Enero 74 = E, v A 140 AL 1 8 110 1 669 16 262
Febrero 74 = F, 2 547 3 713 8 134 127 15 668
Marzo 74 = M, 2 533 4 557 8 479 1 883 17 452
Abril 74 = A, 2 393 4 492 8 037 1 860 16 782
EZIE1 0.914 0.946 0.743 0.738 0.780
2,18 0.934 0.705 0.772 0.658 0,765
M, /M, 0.957 0.870 0.829  0.901 0.864
a,/A, 0.946 0.863 0.853 0.814 0.863
E,/E 1.167 1.398 2,287 1.586 1.728
E /2., 1.222 1.585 2.204 1.492 1.759
MI/MB W b 5 AN 1.431 2,096 1.349 1.636
AL/A 1.078 1.533 1.934 .61 A 1.617

Fuente: Cuadro C-7 y registros de las estaciones de conteo (1974),

e¢) Conclusiones

Los coeficientes de varfacidn estacional para los afios 1972 y 1973 no
concuerdan entre si, y fue preciso seleccionar unc de los dos. No podia-
escogerse 1972 por cuanto los efectos del sismo ain prevalecen en el trén-
sito de 1974 (véase el cuadro C-8), luego hubo que adoptar ia variacibn
estacional en 1973 --supuestamente parecida a la esperada para 1974 si no
hubiese ocurrido la ecrisis de energéticos--, aunque los valores que arroja

son simplemente decrecientes, y no representan una variacidn estaciocnal.

/Por otra
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Por otra parte, los indices de variacidn absoluta de 1974 respecto a
1973 resultan significativamente decrecientes, mientras que los de 1973
respecto a 1972 son sumsmente crecientes & consecuencis del sismo. (Véase
de nuevo el cuadro C-8.) ' '

De aqui que el método de las variaciones estacionales --y cualquier

otro que se pretendiera aplicar-- sdlo puede concluir a variaciones relati-

vas muy decrecientes, pero no permite determinar si se derivaron del sismo
o del aumento de preclos de los combustibles. ‘

En consecuencia, con los datos existentes hasta abril de 1974, no es
posible obtener conclusiones confiables sobre la eventual disminucidén rela-

tiva del tramsito atribuible 2 la crisis de energéticos.

3. Conclusiones generales

No es posible obtener conclusionzs validas para lé regibén, ya que sdlo se
dispuso de datos de transito confiables para Costa Rics y para Niéaragua
no fue posiblé desglosar las repercusiones en el trénsito del sismo de
diciembre de 1972 y de la crisis de energéticos de octubre de 1973.

Asi, las conclusiones numéricas, que indican disminuciones de trémsito
rural que fluctGan entre 5.9 y 7.6 por ciento, y de trénsito urbano que
oscilan entre 6.9 y 5.0 per ciento, sélo son vdlidas en el caso de Costa Rica
para el perfodo febrero a abril de 1974, y estdn asociadas a un incremento
medio en los precios de los combustibles de aproximadamente 130 por ciento.
Cualitativamente, sin embargo, puede concluirse como muy probable que todos
los paises sufrieron disminuciones de trinsito de un orden de magnitud
parecido.

Por otro lado, no puede preverse la evolucidén del trémsito, aunque
parece posible que no aumentarin los decrementos por haberse abéorbido ya
el impacto. Asimismo, el trédnsito podria, ya sea mantenerse en este limite,
o bien aumentar levemente hasta el nivel que se habria alcanzado sin erisis.,

Finalmente, resultaria muy conveniente continuar este anilisis para

todos los paises cuando se disponga de la informacidn requerida.







