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PRESENTACION

Técnicos centroamericanos y funcionarios de organismos regionales estdn
tratando de determinar las orientaciones que en los préximos afios deberédn
asignarse a la inversiém en el sector transportes del 4rea., En el presente
documento se exponen algunos criterios basados en la experiencia del autor
(obtenida durante el desempefio de sus funciones como Asesor Regional en
Economfa del Transporte), asf{ como en estudios sobre la materia para diver
sos pafses latinoamericanos. No se pretende demostrar con ellos la conve=-
niencia de determinadas inversiones --pues se precisarfa realizar estudios
de factibilidad m&s detallados para cada caso=-- sino tGnicamente aportar
diversas ideas sobre opciones de altermativas de inversiém que podrfan con
ducir a la concrecidn de proyectos que coadyuvarfan al desarrollo del sec~
tor, asf como a la integraciém econfémica de la regibém, y cuya evaluacién

serfia objeto de estudios posteriores.

/I. INTRODUCCION
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I. INTRODUCCION

2

La’ asistencia técn1ca que la Comisi6n Econémica para América Latina ha venido

e

otorgando a los paises centroamericanos en mater1a de transporte se ha orien
tado en los 61timos afios a tres dreas princlpales. a la formulacién de, pla-
~nes y programas de desarrollo, principalmente para adecuar los aspectos ing
titucionales que regulan y ordenan el sector, y para orienta; los programas
de inversién mediante la seleccifén de proyectos; a la realizacién de estu-
dios regionales:de‘transporte; dirigidos a proponer solucfoﬁes a los proble
‘mas que afectan su desarrollo, tales como la eventual necesidad de ampliar
la Red Vial Centroamericana y el impacto de la crisis de energfa en el trans
porte automotor, y, por Gltimo, a8 asesorar y adiestrar personal en la iden-
tificacién y evaluacién de proyectos de inversifén del sector. s

Todo ello ha permitido acumular experiencia en materia de seleccién
de inversiones, tanto a nivel regional como de uno o varios pafses, En
este dltimo caso, por sus caracterfsticas econémicas, geogrdficas y socis
les, algunas de ellas podrfan aplicarse también a otras naciones del 4rea.
Estas experiencias fundamentaron la elaboracién del presente estudio que
se inicia con un resumen de los principales aspectos de la inversiém reali
zada durante la iltima década, y en particular sobre su magnitud y lo que
se ha logrado gracias a ella. ContinGa con el andlisis de algunos facto-
res que obstaculizan los propbsitos de la inversiém: baja rentabilidad en
proyectos de ampliacién de la red vial; ausencia de coordinacién en los
proyectos de infraestructura; insuficiente recuperaciém de las obras en
terminales portuarias e incidencia de la crisis de energfa en el sector.
Si bien estas observaciones distan bastante de permitir un diagnéstico,
orientan conclusiones acerca de los propésitos principales que podrfan per
seguir las nuevas inversiones en el sector, basadas también en el conoci-
miento de la regi6n y de sus necesidades de transporte, de sus polos, de
su capacidad de generacién de carga, y del origen y destino de la misma.

Se exponen enseguida diferentes apreciaciones sobre la conveniencia
econfmica de diversas opciones de inversifn que presenta el sector, y de
algunos criterios de preinversién orientados a facilitar y mejorar la eva

luacidén y factibilidad de los proyectos propuestos. En consecuencia, los

/proyectos
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proyectos planteados son genéricos y de cardcter preliminar, no excluyen
otras opciones, y podrfan no ser vdlidos para todos los pafses de la regidnm.
. Por otro lado, si bien fueron formulados a nivel de subsectores, no se pre-
‘tendié =--por los alcances de este estudio-- asignarles un orden de prela-
cibn, principalmente porque se aprecian diferencias notables entre sus nive
-les de desarrollo, eficiencia y propésitos, Se destac6, sin embargo, la
* vinculacién que guardan los diversos subsectores.
Se concluye finalmente con apreciaciones sobre la mayor conveniencia

"de orientar la inversidén hacia pfoyectos no tradicionales del sector que
minimizan el costo del transporte y que logran una mejor utilizacién de la
infraestructura ya existente y que colaboran ademds al logro de otras metas

. de desarrollo econémico,

"/1I. CARAGTERISTICAS
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I1. CARACTERISTICAS DE LA INVERSION Y FACTORES
QUE HAN RESTRINGIDO SUS PROPOSITOS

1. Consideraciones generales

En los Gltimos afios tanto los gobiernos centroamericanos como los de la

. mayorfa de los pafses en desarrollo de Sudamérica, Africa y Asia han asig

nado una elevada proporcién de la inversidén pdblica al sector transporte,

el cual ha absorbido un monto muy superior al destinado al conjunto de los
sectores sociales (salud, educacién, vivienda, etc.) y productivos (agrope
cuario, industrial y minero).

En ese orden de ideas, en la década de los afios sesenta se concedi
prioridad en Centroamérica a la ejecucidn de obras de infraestructura de.
transportes. En el perfodo 1965-1969, con el apoyo de organismos*interng
clonales de crédito, la inversidén por estos conceptos superd ios 420 millo
nes de ‘pesos centroamericanos, y para el presente decenio se>es§era al *
menos mantener esa cifra. ¥

Una inversifn de tal magnitud ‘--aproximadamente 30% de la pﬁbliéa g
total-- ha contribuido significativamente ‘al logro de élgunas'qetgs econd
‘-micas nacionales, y su importancia reside en que proporciona la base fiéica
imprescindible para el desarrollo econémico y social de la regibn y para‘el
acceso de bienes al exteridr. Ello reviste éspecial importancia en Centro-
américa por tratarse de pafses’con territorios reducidos, fundamentalmente
exportadores de materias primas no elaboradas, e importadores de productos
elaborados, cuya escasa poblacidn percibe un bajo nivel de ingresos, y que
no disponen, ademds, de grandes recursos financieros. '

e

2. Infraestructura desarrollada

La inversién realizada en el sector transporte durante los afios sesenta ha
permitido disponer de una adecuada iﬁfraéStructura, sobre cuya base se rea

liza el transporte.

ce

/d) Carreteras
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1/

a) Carreteras—
La longitud vial llegaba a mediados de 1974 a cerca de 72 000 km, de
los cuales aproximadamente 7 000 estédn pavimentados. Del total, cerca de
6 000 km corresponden a cafreteras regionales por las que se realiza el 947%
del comercio regional interno«g/
El desarrollo vial durante el perfodo 1960-1970 ha observado un cre-
cimiento acumulativo anual del 4.37% en su longitud total y de 5.8% en carre
teras pavimentadas, tasas que han influido decididamente en el volumen del
parque automotor, que se expandif a un ritmo del 87 anual en los dltimos
afios, llegando a fines de 1973 a poco méds de 300 000 vehfculos (240 000 livia
nos, 18 000 autobuses y 41 000 pesados).
b) Puertosil
El comercio exterior de la regién se efectfia preferentemente a.través
de 21 puertos de altura, de los cuales destacan por su mayor capacidad:
Santo Tomds de Castilla y Barrios en Guatemala; Acajutla y La Unién en
El Salvador; Cortés, Tela y La Ceiba en Honduras; Puerto Cabezas y Corinto
~ en Nicaragua, y Limbn, Puntarenas y Golfito en Costa Rica, A través de
ellos se lleva a.cabo el 95% del comercio exterior de la regién y el 5% del
interno, E1 desarrollo del comercio internacional ha producido un. aumento
anual del movimiento marftimo intermacional del 9.5% acumulativo anual en

los Gltimos aflos, alcanzando un total que fluctGa entre 12 y 13 millones

.. de toneladas entre 1971 y 1973.

c) Ferrocarriles

Los puertos centroamericanos son atendidos pteferentemente por los
ferrocarriles, actividad que constituye su funcidn principal. Existen
redes ferroviarias nacionales en todos los pafses del érea, pero sélo se

_ cuenta con v1ncu1ac16n internacional entre San Salvador y Guatemala, X

Las cifras que se presentan son preliminares.

Véase, Consideraciones sobre la ampliacifén de la Red Vial Centroameri-
cana (CEPAL/MEX/75/18/Rev.1), 1975.

Véase, Andlisis de la situacidén portuaria en Centroamérica y Panamd,
1964-1969 (E/CN.12/CCE/SC.3/29; TAO/IAT/110), 1971,

N
~~

jw
~

/1legando
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llegando hasta la frontera con México, tramo por el que apenas se moviliza
el 1% del comercio regional, Durante. el periodo 1960-1968 el movimiento
ferroviario observ6é un ritmo decreciente (29%), llegando a transportarse
por este medio para ese dltimo aﬂﬁ 2.6 millbnes de toneladas de mercancias
y 6.3 millones de pasajeros. Aunque no se dispone de datos posteriores,

se estima que el movimiento de pasajeros ha continuado descendiendo.

d) Aeropuertos

Todas las cap1ta1es de la regitn cuentan con un aeropuerto internaC1o
nal, El1 flujo de pasajeros por esta via aumentd en los Gltimos 13 aﬂos a
una tasa que oscila entre 6% y 8% anual, hasta alcanzar poco menqa dg.dos

millones de pasajeros en 1973,

3. Algunas insuficiencias de la preinversién

" Las cuantiosas inversiones llevadas a cabo en el sector transportes, segln
‘8e anotb en la -seccién anterior, han logrado su objetivo principal:‘ddtar
a la regibén de buena parte de la infraestructura que necesita; perouﬁér
insuficiencia de los estudios de preinvefsién no todas se: aplicaron a las
mejoreé opciones que ofrece el sector. Por el contrario, algunas no rédi
tGan en forma segura y compensatoria, otras no permiten obtener una recupe
racién clara y adecuada, y existen casos en los que se han desaprovechado
opo;tunldades para coordinar entre sf diversos proyectos de transporte.
A continuacidn se presentan algunos.casos tfpicos en los que la eficiencia

de la preinversiém es inadecuada.

a) Baja rentabilidad de 1as inversiones en la amp11ac16n de la
capacidad vial en accesos a las cludades

En el subsector carreteras se ajecutan a menudo proyectos aparente-
mente rentables, pero cuya asignaci6én de beneficios es discutible, pues no
siempre se concreta con la magnitud supuesta, o bien podrfa haberse logrado
a través de éltefnativas.que exigirfan una menor inversién. i}

Ilustran estos casos las invetsiones.destinadas a aumentar la capaci

dad de algunas carreteras regiogéles’en_sus tramos préximos a algunas

/capitales
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capitales (Guatemala, San Salvador y San José).&/ La ampliacién aludida
tiene los prop6sitos de disminuir el nfmero de accidentes =--a veces morta
les+~ y los costos de operaci6bmn y, fundamentalmente, de lograr economfas
de-tiempo cuya valorizacién se traduce en el principal beneficio que tedrl
camente compensa los costos incurridos. No obstante, el valor del tiémﬁo
en las .regiones en vias de desarrollg suele no ser muy elevado por lozque
pueden admitir econémicamente una mayor congestifm en sus carreteras que
los pafses desarrollados. Por consiguiente, inversiones de esta naturaleza
generalmente no producen una adecuada rentabilidad; no apoyan en forma deci
dida. el desarrollo de los sectores productivos y sociales, sino mds bien
~al urbano,: y dentro de éste a la poblacién de mayor ingreso relativo, pues
permiten absorber de manera m4s eficiente el trénsito mayoritario’ liviano
y nacional;éj y, finalmente, no contribuyen significativamente al logro de
metas econbmicas tales como: generacién de ocupaciones productivas en pro=
porcién a la inversifn realizada; redistribucibn del ingreso; distribucién
territorial de la inversi6n, y mejoramiento de la balanza de pagos.

A través de una adecuada preinversibén se podrian haber identificado,
en algunos casos, otros proyectos viales de "by-pass' a las capitales que,
édemés de colaborar al descdngestionamiento de las carreteras de acceso,
implican una inversifn menor y permiten tanto generar, atraer y desviar

s ; 6
flujos, como alcanzar muchas de las metas econémicas referidas.—/

4/ Véase, Consideraciones sobre la ampliacién de la Red Vial Centroamericana,
op. cit.

5/ En el estudio citado en la nota anterior, se concluye que el trénsito
liviano pr6ximo a las capitales fluctGa entre 707 y 80% del total, y tam
bién que el regional oscila en cerca de 100 trénsitos al dfa, lo que
demuestra que estos proyectos no favorecen el transporte masivo de bienes
y personas, ni tampoco el trdnsito regional.

6/ El autor del presente estudio asesor§ a un grupo de trabajo de la Direc-
cién General de Carreteras de Nicaragua en la elaboracifén del proyecto de
"by-pass" Carretera de circulacibén_a Managua, 1975, para la cual se toma-
ron Gnicamente como base los beneficios que podrfan obtenerse por ahorros
de flujos atraidos. Se pudo determinar que la inversifn en esa via tiene
una tasa intetna de retorno del 19%, Diffcilmente podria obtenerse una
rentabilidad parecida de alglGn proyecto de ampliacibén si se consideraran
con criterio econémico los beneficios por: a) ahorros de tiempo, b) redu
cir accidentes, y c¢) evitar muertes., . (Los cdlculos deberdn apoyarse, en
el primer caso, en la produccibn marginal que realmente puede obtenerse
.destinéndole el diferencial de tiempo de viaje que se libera, y cuyo
vdlor suele no ger elevado en pafses: con alta desocupacibén; en el segundo,
en el beneficio que deja de percibirse como consecuencia de no poder dis-
ponerse del bien inutilizado, y en el Gltimo, en el menor costo alterna-
tivo que presenta el pafs por evitar muertes por causas no naturales, Si
no se adoptaran estos criterios, los beneficios obtenidos serfan de carédc
ter financiero y no econémico.)

/b) Ausencia
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"} Ausencia de ammonizacién y coordinacidn en los proyectos del sector

Por falta de ‘estddios de estructuracibn, al grientar la inversifn

. frecuentemente. no' Fe’ toma en cuenta el apoyo que la vialidad depe.ofrecer

a los puntos de’ enlace’ del transporte (puertos, aeropuertos y estaciones
ferrovxaTlas) para vincular sus respectivas 8reas de influencia y propor-
cionarle accesoS~f1u1dos? con lo cual se evibaria la construccién de.una
infraestructura andloga innecesaris, vy ademds, al recibir mayor demanda,
los puntos:..de enlace operarfan a un menor costo econdmico.—

Por otro ladoi, también se podrfa evitar o reducir la proliferacidp de
aeropuertos. maysres en ci@dades de cierta importancia, mediante la opera-

cién coordinada“de las lfneas aéreas entre el sistema de aeropuertos menores

existentes y un'aefopuerto mayor e internacional, lo que permitirfa satisfa

cer las necesidades de vuelos internacionales de la mayor parte de la pobla
cibén, sin incurrir en infraestructuras aeroportuariasTsubutilizadas.r (Esta
misma situacifn, pero a otra escala, se presenta a nivel de la regidén, para

ia:qﬁe se estima bastarfan uno o dos aeropuertos capaces de atender grandes

"aVionesfmoderﬁda, que darian servicio a todes los pafses mediante la opera-

:cién coordinada de las empresas aéreas.) 2t ‘ g &%

Todos estos factores deber&n ser tomados en cuenta en futuros estud1os

1

“c) Insuficiente recugerachn de las 1nversiones én la

infraestructura portuaria

Uno de.. los propésitos dela preinversién es prever la recuperac16n

econdmica real y ccmpensator1a de. las 1nversiones en 1nfraestructura. Esto

‘no siempre.se consxgue ‘en eI caso de: obras- para: e ﬁe;oramiento y ampliacién

de. los puertos, cuyo obJetLVO fundamental ¢onsi§te en d1sm1nuir la petmanen

cia de:los- barcos, lo que aisu vez debe craduclrse en una reduccién

1/ s6lo a imprevisiones como las seﬁaladas se debe la existencia ‘de 21 puer
tos de altura en una regién de:estas dimensiones geogrdficas. .5i.se
hublera dotado a los puertos principales con accesos adeaiados se hubie
ran obtenido ampLios beneficios, pues ge habrfan ahorrado sumas conside-
rables al no tener que construir otros puertos dentro del mismo pafs, y
también se habrfan obtenido economfas de escala en los costos portuarios
y navieros.

/equitativa
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equitativa'del flete naviero. Si las tarifas no descienden proporcional~
mente, en mé&ida similar la inversién no se recupera, y su costo se tras-
lada como beneficio al usuario del Jpuerto. En consecuencia, éi no se pue
den establecer instrumentos que permitan asegurar la recuperaelén de la
_inversifn antes de realizarla, ‘en algunos casos serd preferible no\lle-_
varla a cabo,gj mientras que én otros deberd considerarse que fambién las
inversiones portuarias producen otros beneficios derivados del manejo de
la carga, de la eficiencia portuaria, de la prevencién de alzas‘en las tari
fas navieras, etcf,'asﬁéctosqugtaﬁbién deben evaluarse. (La preinversién
portuaria debi6 prever, por ejemﬁio; la formulacién de convenios tarifa-

_ rios, apoyados en. la disminuéiﬁn-de la permanencia de los barcos, como
Gnica forma ge recuperar la inversién portuaria, ya que las empresas navie

ras que hacen uso de las terminaleésson extranjeras en su mayorfa,)

d) MéEtodos de evaluacibn de proyectos

En general, las técnicas y métodos empleados en la evaluac%dn de pro
yectos deben mejorarse, pues es comGn cuando se trata de proyectoé‘qo pro-
ductivos, como lo son los de transporte, que se cometan errores tales como:
computa;/dos veces un mismo beneficio bajo interpretacioqgs econbmicas dis

tintas;= asignar beneficios --emanados de otro sector o de otro proyecto=-

a inversiones en transportes como si fuesen la condicién necesaria y

8/ A causa de fenfmenos inflacionarios las conferencias navieras han aumen
tado sus tarifas en todos los puertos, pero han sefialado niveles més
~bajos a los mejorados a través de inversiones que han disminuido la per
manencia de los barcos. Se ignora, sin embargo (por falta de estudios
sobre permanencia de los barcos, y costos previos y posteriores a la
causa inflacionaria), si los ahorros han sido proporcionales a la dismi
nucibén de la permanencia, y por ende, si la inversién fue redituable o
no. (Véanse también Problemas de transporte marftimo y de desarrollo
portuario en ‘el Istmo Centroamericano, 1967 (E/CN.12/CCE/SC.3/21;
TAO/IAT/75) y Las alzas de los fletes en el transporte marftimo del

) comercio exterior (SIECA/COCAAP/SFC12/1972).)

9/ Este error se comete usyalmente cuando, por ejemplo, en un proyecto de
carreteras cuyos beneflcios se- estdn computando por concepto de.ahorros
de transportg, 8se agregan 3 éscos l1a "plusvalfa" de loe terrenos que
serdn servidos, 9. los ingresos fiscales por peajes.

/sﬁficiente
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suficiente para lograrlos;= evaluar, sin tomar en cuenta situaciones eco
némicas, polfticas e internacionales ni sus repercusionéa;ll/‘no considerar
alternativas que muchas veces resuelven los problemas de transporte a meno
res costos;lg/ no prever la recuperacién de la inversibn;kg/ no valorar eco
nfémicamente costos y beneficios, especialmente en los proyectos de caminos

14/

vecinales;= no considerar el efecto del proyecto en la distribucién del

ingreso, en la generacién de ocupaciones y en la balanza de pagos;li/ no
considerar la armonizacifén del proyecto con la infraestructura existeﬁté
en el seetor,lé/ y no programar tanto el perfodo de ejecucibn del proyecto
principal, como la oportunidad de los subproyectos que lo complementan y

134

mejoran, de forma que optimicen la inversién.—

4. Incidencia de la crisis de energfa en el servicio
: de transportes

Los beneficios que légicamente se esperan de las grandes inversiones en.
infraegtructuta 86lo se consiguen en la medida en que el tramsporte opera

con eficiencia (lo cual es sensible en alto grado al costo de los

LQ/ Comin en los proyectos viales que sirven dreas agricolas, a los que se
les computa la totalidad de los incrementos esperados en la produccién.
En estricto rigor corresponde asignarles el incremento de produccibn
que s6lo se puede obtener con los mismos. Aun en este caso debe dis~-
tinguirse si para lograr dicho incremento se necesitan otras inversio
nes =--por ejemplo, en riego, urbanizacién, explotacifn, etc.=--, en
cuyo caso los incrementos de produccién se deben asignar a 1a 1nvet-
siém total, Ry

11/ Este caso es comGn cuando la evaluacién esté desligada de ila p1anif1~
 cacifén nacional y las polfticas de desarrollo. Presenta riesgos par-
ticularmente.en los puertos.y en el transporte maritimo. (Véanse ‘las
secciones 5 y 6 del capitulo III,)
12/ Omisién tfpica de los proyectos de ampliacién de la capacidad vial
analizados en el inciso a) anterior.
13/ E1 caso de las inversiones en puertos e3emp11f1ca este aspecto.
(Véase el inciso ¢) anterior.)
14/ Véase la.seccib6n 1 d) del capftulo III. S A
15/ Ibid. TR ek _
16/ Se ejemplifica en el inciso b). N i Ly
17/ Al planificar proyectos de carreteras para 1os que no. se ha“ ptevisto

la alimentaci6n de flujos, o bien puertos para los que no sehantomado
en cuenta vias de acceso ni equipos adecuados.

/combustibles),
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combustibles). A continuacidén se presentan las principales caractefisti-
cas de los diversos tipos de servicios y las repercusiones que la reC1ente
crlsis de energia provocé en ellas. '

a) Transporte automotor

Comisién Econémica para América Latina elabord a fines de 1974 un
estudio sobre las fepercusiones de la crisis de energfa en el transporte
automotor y sobre la influencia que en su desarrollo tuvieron las polfti~-
cas que las autoridades centroamericanas adoptaron péra'amortiguar algunas
consecuencias econémicas de los aumentos en los precios de los energéti-
cos.lg/ Enseguida se resumen las conclusiones de la referida investiga-
ci6n: el costo de operacifn de los vehfculos se elevé en aproximadamente
un 30% (en-ei-tranSporte de biénes); las tarifas aumentaron en la misma
proporc¢idbn, y desalentaron la posibilidad de meiorar‘el factor de carga
de los camiones (los cuales pueden realizar un viaje rentable, por ejem-
plo, de 627 km con un factor de carga de s8lo 51%); resultd excesivo el
actual parque de camiones; los tipos de camiones mi&s usuales resultan ina
propiados para satisfacer las demandas de la regién y, finalmente, las
polfticas adoptadas para amortiguar los efectos de la crisis no consiguie
ron sus prop6sitos, es decir, desestimular el transporte liviano de perso
n;é e incentivar el colectivo, y reducir la competencia improductiva entre

modos y submodos del transporte.

b) Transporte ferroyiariolg/

En los Gltimos afios =--anteriores a la crisis de energfa-- la activi-
dad de los ferrocarriles habfa venido perdiendo dinamismo debido a la com

petencia del transporte automotor, que ofrece muchas veces servicios méds

20/

eficientes. As{ enh algunos casos los niveles alcanzados --deé demandas

18/ Véase, Centroamérica: Evaluacién del 1mpacto de_la crisis de enegg__
en el transporte automotor (CEPAL/MEX/74/17/Rev 2).

_2/ Véase, CEPAL, E1 efecto del nuevo precio del petr6leo en el transgprte

. latinoamericano, Santiago de Chile, 1974, ,

20/ Excepto el Ferrocarril Nacional de Honduras,, cuya operaclén(queselimlta
6nicamente al tramsporte masivo de s6lo dos o tres bienes entre dos pun-
tos fijos) es redituable,

-

/y financieros
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y financieros=-- 861lo pudieron mantenerse con dificultad, y, en otros, se
oper6 bajo ellos.

Esta situacién ha producido déficit que, entre otras consecuencias
negativas, ha dificultado la renovacién y modernizaci6én de equipos'y vias,
y a veces lo ha hecho inconveniente, por lo que la mayorfa del equipo de
que disponen actualmente los ferrocarriles centroamericanos es obsoleto.

Por otro lado, los ferrocarriles de la regién se movilizan por medio
de locomotoras dieSel,%l/ y consumen por lo tanto una cantidad de deriva-
dos de petrfleo por tonelada/kilémetro inferior -a la que requiere el trans
porte automotor. - La incidencia del aumento del precio del petréleo y sus
derivados en los costos ferrowiarios ha sido, por lo tanto, menos signifi
cativa y esta circunstancia podrfa favorecer al subsector ferroviario, pues

al presente las inversiones resultarfan tebfrica y aparentemente mis'renta-

bles de lo que habrian sido antes de la crisis de energia.

c) Transporte aéreo

Las repercusiones de la crisis. en este subsector han sido. alarmantes.
Atn antes de presentarse ésta’ operaban ya en el drea demasiadas lfneas ..
aéreas, toda vez que cada pafs dispone de por lo menos una internacional,
sin contar con las de fuera de la regi6mn. Este exceso de oferta daba por
resultado que se realizaran vuelos: --muchos.en paralelo-- con un factor
de carga bajo, pero como los ingresos que se obtenfan igualaban aproximada
mente a los costos marginélga de‘épgraciﬁn no se incurrfa, en general, en
déficit significativos. ‘ 1 | ‘ § 5 e : |

La crisis de energfa tr%joiapar;igdo un aumento sustghcial deyios
costos marginales que obligc'avgleygr 1§s tarifas, lo que consecuentemente
redujo la demanda, pero en hayor propgrcién,'con lo .cual disminuy6 el fac-
tor de carga. Ello, evidentemente érodgjo un desequilibrio financiero
creclente,gg/ que las lineas aéreas han tratado de ccmpensar con menos

vuelos y buscando nuevos mercados, pero esto sélo ha generado mayor

21/ Excepto el Ferrocarril de Costa Rica, que usa traccibn eléctrica. .
22/ Excepto para las lfneas que han logrado ampllar su érea de influencla
haclaafuerade la regibn,

/competencia
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competencia entre ellas y por ende presiones en cuanto a restricciones a

libertades de vuelo,

.d) Transporte maritimo

Aun cuando la incidencia de las crisis afects a este modo de manera
similar a los demds, se presentaron particularidades distintas,

La mayor parte de las exportaciones extrarregionales se transporta
en lineas navieras extranjeras.gé/, El aumento en los fletes derivado de
la crisis repercutid por lo tanto directamente en las economfas centroame
ricanas al elevar los costos de los productos de exportacién,gﬁ/'hue'fue-

. ron presionados también por los efectos indirectos de la crisis que coﬁtrg
jeron los mercados de los productos no esenciales ni estratégicos. Este
hecho resulta especialmente grave si se tiene presente que: ﬁor un lado,
los egresos mds importantes en divisas se destinan a pagos por fletes e
importacién de petrbleo y derivados, rubro que ha aumentado significativa
mente, y, por otro, los principales ingresos en moneda extranjera son geng
rados por la exportacién de materias primas y productos agrfcolas no elabo
rados, renglén que ha disminuido. E1 resultado es un desequilibrio alar-

mante y creciente en las balanzas de pagos.

5. Conclusiones

De los planteamientos anteriores se obtienen diversas conclusiones, entre
las cuales destacan: a) que al sector se le ha asignado una inversi6n bas
tante significativa ==y preferencial con respecto a otros sectores=-~ y

que gracias a ella se ha ddtado a la regi6n de una infraestructufa relati
vamente adecuada; b) ‘que no todas las inversiones han sido suficientes y
apropiadas, o,aJ.cdntfario, ‘que{con una inversifn més reducida se pudo

haber logrado mids o menos los mismos resultados en cuanto a eficiencia del
transporte, y c) qué el servicio de transpértes es ineficiente, lo cual se

manifests cénﬂmayot claridad a partir del encarecimiento de los combustibles,

23/ Las lineas nav1eras de la regi6n son muy pequefias y su capacidad de
transporte no tiene mayor significaci6n. Véanse, Problemas de trans-
porte marftimo v de desarrollo portuario en el Istmo Centroamericano,
1967, op. cit., y Las alzas de los fletes en el transporte maritimo
~del ¢ comercio exterior, op. cit.

También aumenta el Gosto de los productos elaborados que la regién
importa,

N
AN
~
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- Cabe agregar que probablemente en 1a'décaia actu#liée conservard el
-m1smo nivel 4de inversifn cue el observarc duranre la década anterior. Clen
.viene, pues, orientarla apropiadamente no 3610 para corregir los errores en
que se haya incurrido =--algunos de ellos dificiles de prever anticipaila~-
mente-- sino para mejorar aquellos aspectos que resultan insuficientes o
inadecuados, especialmente como consecuencia Je la crisis. Al formular

las apreciaciones que poirfa seguir la inversién en el secror, ‘debe’ tenerse
_presente que ésta 4eberé colaborar en meilda razonable al logro de metas
econémicas tales como: la distrlbucién_proporclonal de la inversifm en el
territorio:gz/ el desarrollo de la economfa nacional récurriendo a fuen-
tes de financiamiento que no restriﬁjan»el propésito de generar ocupacio-

nes productivas;gé/ 15 redistribucién del ingreso; el apoyo al desarrollo

25/ TFrente al propbsito de distribuir territorialmente la inversiénm, el
sector transportes puede aportar una colaboracién determinante. Hasta
ahora, la inversifn en transportes se ha concentrado mayoritariamente
en zonas localizadas en el centro del Istmo o en la costa del Pacifico,

-con lo que las densidades vial y portuaria son elevadas y varias veces
superiores. a las correspondientes a las dreas pr6ximas al Atléntico
(excepto en Honduras, donde el problema es a la inversa). Esta orien
tacién resulté adecuada en un principio, pues las inversiones efectuadas
en freas con mayor densidad poblacional y de produccién son mds: renta-
bles. Sin embargo, logrado ya el propésito de dotar de una infraestruc
tura adecuada a las regiones centrales y del Pacffico, se considera més
apropiado distribuir la inversidn que concentrarla, pues de esta manera
se integra el territorio, se crean nuevos polos- de'desarrollo y se
alienta la expansibn econfmica y soecial de aquellas Areas aisladas;
todo ello a través de vfas de penetracibn, caminos vecinales y uno .u otro
puerto.

26/ A través del sector transportesse puede generar con facilidad empleos

‘productivos, aun cuando la planificacibn hasta ahora seguida ha des-
cuidado un poco este prop6sito. Asf, por ejemplo, en el Plan de Accién
Inmediata para Nicaragua, 1973, se observa-que del total de la inver-
sién-en transporte se destina,entre 20% y 30% a pagos de sueldos y
salarios, mientras que el componente importado supera el 51%.  La par
ticipacifén relativa de las compras externas podrfa variar .drdstica-

- .mente con una adecuada planificacibén vial, orientada a contribuir a

la generacidn de ocupaciones productivas,::Bastarfa tomar como ejemplo
la construccibén de caminos vecinales y el mantenimiento de la vialidad.
(Véase la seccibm 1 d) del capftulo III.) -

/de los demés



CEPAL/MEX/75/20
P4dg, 16

de los demés sectores econémicos y sociales; el equilibrio de la balanza de
pagos,gZ/ y la prestacién de servicios equitativos a toda la poblacién y a
todas las fdreas productivas,

En sintesis, las nuevas inversiones a realizar en la segunda mitad
de esta década y principios de la préxima, podrfan enfocarse, en general,

a los siguientes objetivos:

a) Minimizar el costo del transporte

Este propdsito se considera de vital {mportancia, pues el glto costo
del transporte prevaleciente en la actualidad obstaculiza el proceso de la
" integracién y el desarrollo econfémico de la regién.

Las acciones principales que deberdn emprenderse para disminuir
ese costo --segln se desprende del andlisis de secciones anteriores-- serfan
las siguiéntes: aumentar el factor de carga de los camioﬁes; estimular el
trgnsporte colectivo de personas; disminuir el costo del transporte carre-
tero (uéando camiones adecuados, regulaﬁdo su nﬁmeré, uniforman&o el parque
y adecuando la infraestructura a las nuevas solicitaciones); mejorar la
eficiencia ferroviaria; reasignar demandas entre modos y submodosbcompetg
tivos; racionalizar y especiali;ar la'actividad de los puertos; aumentar

el factor de carga de los vueloé y diﬁminuir log fletes navieros.

b)_ Mejorar el acceso al,extefior

Al lograr que los productos de exportacidn de la regidm tengsn un

acceso eficiente y oportuno a los mercados internacionales se obtendrfan

.27/ Este aspecto es de suma importancia tanto porque los balances de pagos
v de los pafses centroamericanos han resultado muy.afectados como conse
cuencia de la crisis de energfa (véase la seccién 4 d)) como por el
significativo aporte que puéde ofrecer el sector transportescuando se
planifica para ello, 'Asf, por ejemplo, muchos proyectos pueden orien
tarse ya sea a redicir tanto los egresos en divisas por concepto de
pagos de fletes y seguros, como €l consumo de derivados de petrdleo,

o a disminuir la participaciémn:del componente importado, tanto en la
operacién del transporte, como en la construccién de obras de infra-
estructura, Convendrfa pues calcular indicadores de rentabilidad en
divisas =--relacién beneficio/costo y tasa interna de retorno-- en cada
proyecto de transporte, lo que aportarfa elementos de juicio para tomar
decisiones al respecto.

/notables
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notables economfas en divisas para la regién ~-fundamentalmente exportadora
de grandes voldGmenes de broductos agricolas=-- pues, por un lado, se reduci=
rian significativamente los egresos por concepto de fletes y seguros y, por
otro, se percibirfan mayores beneficios por las mejores expectativas comer-
ciales al llegar oportunaménte las mercancfas a los mercados, y al dismi-
nuirse las pérdidas por falta de transporte. En este contexto los objeti

vos principales son: lograr nuevos costos en el tramsporte maviero del
comercio exterior centroamericano; mejorar la eficiencia portuaria (lo que
ademés de disminuir los costos de operacién en el puerto --aspecto ya refe
rido en la seccién anterior-- disminuye también la permanencia de los barcos),

y evitar la competencia improductiva entre las lfneas aéreas centroamericanas,

¢) Incorporacibén econfmica e integracién ffsica del territorio

El fin principal de este objetivo es incorporar las &reas produc-
tivas aisladas y pr6ximas al Atléntico al resto del territorio mediante su
vinculacién a la vialidad nacional o regional y a los puntos de enlace
intermodales (puertos, aeropuertos, ferrocarriles), Esto permitirfa la
ampliaci6n del drea de influencia del Mercado Comﬁn'al'incrementarse tanto
la demanda, por el acceso de nueva poblacibn a los mercados, como la oferta,
al permitir que nuevas dreas de produccién compitan en las actividades
comerciales.

Sin embargb, este propdésito no es exclusivamente "agriculturista®,
sino mds amplio, pues favorecerfa la integracifn regioh&l, la creacién de
nuevos polos de desarrollo, el mejoramiento econfmico y social de vastas
dreas y poblaciones, el desarrollo agroindustrial y minero;:etc. Podria
alcanzarse, primero, a través de la construccidén de: vias de penetracifbn;
caminos vecinales; puertos en el Atlédntico, y aerédfomos, y, enseguida,
pré?orcionando medios de transporte a las dreas servidas por esa

infraestructura.

/111. APRECIACIONES
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ITI. APRECIACIONES SOBRE LAS LLTERNATIYVAS DE INVERSION
54 Y CRITERIOS DE PREINVERSION

ﬁn_él capituld anterior se estimaron algunocz propdsitos del sector
transportee,bﬁena parte'de los cuales se llevan a cabo a través de
inversiones (y de una adecuacidn institucional), aunque segin se ha
venido destacando no todas las inversiones colaboran eficientemente
al logro de esas metas.

En consecuencia, la zcertada seleccidn de inversiones que no
resulten conflictivas tiene gran trascendencia, en particular en un
sector que ofrece tantas oportunidades,

Por otro lado no procede dudar de la productividad de las
inversiones destinadas a obras de infraestructura actuslmente en
ejecucibn, las que deben continuarse hasta su terminacién ya que seria
inoportuno y estéril pretender reevaluar decisiones adoptedas previa-
mente y que en la actualidad se llevan a la préctica, ya que por un
lado su eventual suspensidn traeria pérdidas, mientras que por otro
las inversiones marginales que se precisan para terminarlas son
altamente rentables.l/ Las recomendaciones que se plantean en este
capitulo no se refieren pues 2 obras en ejecucidn sino exclusivamente
a proyectos nuevos.

_ A continuacidn se presentan apreciaciones sobre las diversss
orientaciones que podria dérsg»a la inversibn del sector transportes
desglosadas a nivel de subsectores =--por la necesidad de seleccionar
&reas dentro de cada unq--vgin.quehello implique un orden prioritario

ni tampoco que sean validas para todos los paises centroamericanos.

1. Carreteras

Este subsector absorbe la mayor parte de la inversidn pGblica destinada
al transporte. De ahf la importancia de estudiar con detenimiento la
orientacidn que deberia darse a las diversas oportunidades de inversidn

que presenta.

1/ Aun cuando la rentabilidad global del proyecto completo no fuese alta.

/a) Proyectos
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a) Proyectos que integren la Red Visl Centrosmericens>

La construccidn de carreteras troncales de la Red Vial Centro-
ameriéaﬁé, actividaed a la que en los ltimos afios los gobiernos centro-
americaﬁos, con apoyo de orgenismos internacionales de crédito, han
asigﬁéao prioridad, psrece hober cumplido va cus propbdsitos fundamen-
tales. Asil, meédiante le vialidad existente y los proyectos en
ejecucibn, las capitales nacionsles y los polos principales estdn
adecuadamente vinculados entre st y se unen a los puertos més impor-
tantes y a las fronteras regionales, satisfaciendo en forms més o
menos eficiente las necesidades primordiales de transporte carretero
ya generadas. En consecuencia, con poces excepciones, no parece
que tenga prioridad este tipo de inversién,
3/

b) Proyectos de_alimentacibri_de la Red Vial Centroamericana™

No psdria afirmarse otro tanto con respecto a ciudades --algunas
principales, otras capitalec estatales, provinciales, departamentales
o municipales-- y &reas alejadas de las.capitales nacionales, pues
muchas de ellas carecen de buena accesibilidad a2 la vialidad regional -
y/ofa la nacional, lo que limita sus posibilidades de participar en
la integracidn econbmica regional, y a veces, subregional y nacional.
Este es precisamente el caso de Honduras y. en parte de Guatemala, paises
en los cuales la construccidn de carreteras de alimentacidén a la vialidad
troncal y a2 la regional debe ser considerada con mayor prioridad que

4 .
la asignada hasta ahora.“/,(Véase el inciso c) siguiente.)

c¢) Proyectos de vias de penetracidn sk /

Entre las &reas no servidas por la vialidad existente y en
ejecucidn, o que lo son pero de manera insuficiente, destacan en
particular las del Atléntico. Estos proyectos, si bien tienen’
objetivos diversos --estimular el desarrollo agricola, ganadero y
minero; integrar fisicamente el territorio y mejorar las condiciones

sociales y de accesitilidad de las poblaciones que habitan estas

2/ Véase, Consideraciones sobre la ampliacidn de la Red Vigl Centro-
americana, op. cit. < ;

3/ 1bid.
4 Ibid.

zdid /zonas--
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zonas-=, el més.importante sin lugar a dudas es el de promover y
alentar la agricultura y la colonizacidn de esas zonas, aun cuando
por otra parte ese desarrollo se basa tanto en el aumento de produc-
tividad de las actuales tierras agricolas como en la incorporacidn

de otros. No obstante, ambos propdsitos no son en modo alguno exclu-
yentes puesto que las carreteras de penetracidn a la zona atléntica
--que se deberén identificar y evaluar rigurosamente-- podrian ser
seleccionadas para servir éreas‘éspecificas. Asi, mediante ellas

se podrian incorporar &reas como:

1) Valle de Agufn, en Honduras, en el que existen terrenos
agricolaé excelentes y donde ya se cuenta con una infraestructura de
la que se pueden aprovechar algunos cortes y terraplenes;

2) Valle del Rio Escondido, en Nicaragua, donde existe un &rea
genadera muy rica (y eventualmente pequefias &reas agricolas), em el
que las Naciones Unidas éstén realizando un estudio de reconocimiento
de récursos naturales;

3) Zona del Chamnbacfi, en Costa Rica, con tierras agricolas de
muy buena calidad que se empiezan a colonizar y cuya infraestructura
también es aprovechable, y ' :

4) Zona del Petén, en Guatemala, donde algunas tierras son més
o menos adecuadas para la genaderia, y en las que probablemggte existen
recursos mineros no investigados ain.’ ; $

Por otro lado, los accesos terrestres a los puertos del Atlénéico
no siempre facilitan el transito ni estructuran un &area de influenéia
amplia. En consecuencia, en el subsector vial se debe considerar la
construccidn de carreteras orientadas alternativamente a: alimentar
la vialidad regional uniéndola con ciudades principales y areas produc-
tivas (seglin se anotd en la seccidn anterior); vincular las areas
proximas al..ptléntico a la vialidad nacional y'ampliar el 3rea de

influencia de los puertos y mejorar su accesibilidad.

/d) 'Prozectos
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d) Proyectos de caminos vecinales

Debe subrayarse que la rentab111dad de las inversiones en proyecto
de1 tlpo referido en los incisos b) y ¢), podrla variar notablemente
si se efectuaran dentro de un plan orientado 2 maximizer su utilizacidn
mediénte el acceso a ellos de caminos rurales o vecinales.

Estas vias cumplen para las carreteras alimentadoras la misma
funcibn que 'éstas realizan para la wvialidad regional. Asi, las
alimentadoras generarian trénsito regional que fluirfa a tramos de
vias regionaleé subutilizadas incurriendo con ello sélo en costos
marginales por infraest:uctura en esos tramos; asimismo, las vias veci~
nales generarfan cargas hacia la vialidad alimentadora mejorando su

wtilizacidn y aumentando su rentabilidad.,

i) Funciones de las vias vecinales. La funecibn principal de

las vias vecinales o-rurales es servir eficientemente a Areas y:loca-
lidades agricolas aisladas y elentar el desarrollo deé los sectores
productivos y sociales. En la medida que lo logren justifican plena-
mente su existencia; de ahi la importancia de valorar cuidadosamente ]
le inversidn requerida para su construccidn. ' 24
Diversas experiencias latlnoameticanas han demostrado la facti~
bilidad de recurrir al uso intensivo de mano ‘de obra en sustitucién
de equipos, maquinarias e insumos, generalmente 1mportados. Este pro-
cedimiento conlleva un bajo costo econbmico de la inversidn, pues por
un lado se usa productivamente mano de obra desocupada --generalmente
sin otras oportunidades-- y, por otro, disminuye el cémpOneﬁte imbottado.
El estdndar de estos caminos vecinales debe basarse en las recomenda—f
ciones sobre pendientes y carpeta de xodado que se anotan més adelante
enel inciso h) y que pueden influir 51gqifigat1vamente en la rentabi-

lidad de estos proyectos.él 37 2 )

5/ En cuanto al disefio véase Asociacién Mexicana de Camlnos, Manual de
caminos vecinales, 1972.

/ii) Consideraciones




CEPAL/MEX/75/20
Pag. 22

ii) Consideraciones tentativas sobre ocupacién e inversién

en caminos vecinales, 6/ El propdsito de construir caminos vecinales
se justifica a plenitud dentro de los propios oEjetivos del subsector
vial y ademés se compatibiliza arménicamente con la generacibn de empleos
productivos. Para ello es necesario --y muy conveniente para la economia
nacional en su contexto-- ejecutar estos proyectos mediante el uso
intensivo de mano de obra sin otras oportunidades de ocupacibn.
Técnicamente es factible acrecentar la participacibn relativa de
la mano de obra por kilbmetro construido, aun cuando esto implique un
aumento del costo financiero --en precios de mercadé-- por kilbmetro
construido, Cabe destacar que el incremento de la participacidn de
mano de obra desocupada; si bien eleva el costo financiefo a su vez
disminuye el costo econdmicosocial pues reemplaza el uso de insumos,
La compatibilizacibn armdnica de ambos propdsitos =--aumentos en
la vielidad rural y en la ocupacidn que &sta genere-- se logra destinando
mayores recursos de la inversidn vial a este concepto.
Sin embargo sobre este aumento de la inversidn cabe destacar que:
1) No implica necesariamente un incremento en la asignacibn de
recursos al subsector vial.en su conjunto, sinc un cambio de orientacién
en su composicidén, Esto se logra disminuyendo la participacidn del
rubro de carreteras troncales, las cuales: a) no tienen gian 'capacidad
de generacidn de mano de obra;Z/ b) algunas se traducen en nuevas
vias cuya prioridad es discutible y que podrian postergarse sin que

8/

ello signifique deterioros econfmicos significativos,=

9/

regionales necesarias son pocas y no prioritarias.=

y ¢) las vias

6/ Este tema se desarrolla con apoyo tebrico en una experiencia del
autor de este trabajo sobre planificacibn de caminos vecinales en
una estrategia de desarrollo para la Repliblica Dominicana. (Véase,
ILPES, Algunas notas para_preparar las orientaciones de la estrategia
de desarrollo de la Repfiblica Dominicana, 1973).

7/ Véese de nuevo la nota 26 del capitulo anterior.

/ Véase la seccidn 1 a) de este capitulo.

op. cit.

/2) Realizar
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2) Realizer erntos proyector ~mediante usco inteneivo de meno
de obra implice una disminucifn dréctica y cignificetive de la
participecidn del componente importado, lo que répercute en claros
beneficios para la economia necional y regional,-cuyzcs balanzas de
pagos son deficitarias.

Para logrer estos beneficios es preciso decidir lo atinente a
ectas vias de acuerdo con un plan nacional --0 en.su c2so regional--
de cpminos vecinales debidsmente planificado y evaluado.:

' -En los pérrafos siguientes se estiman en forma tentativa ¥
preliminer algunos aspéctos que deben considerarse en 1la plaﬂificécién
de los caminos vecinales. 5

Por ejemplo, si en Nicaragualg/se?mantuvieré la ‘inversibn
destinada al subsector vial en 1973 de 16.6 millones ‘de ﬁesos3éentro-
americenos basterfa una esignacidn al rubro de caminos vecinales ‘del
10% que:.corresponde a 1.7 millones de pesos centroamericanos, con'lo
cual sé construirfian 170 kildmetros anualesll/ que generarfan 255 ocu-
paciones calificadas y 638 no calificadas, siempré que sea posible
sumentar la participacibn relativa de la mano de obra al 60% del

12/

costo total®™ mediante la sustitucidn de otras ectividades (drenajes

Tk N s .
~..l-" 4

y bermas, por ejemplo). ~ i
Los valores de pafémetros’cuéntificaHOQ de 170 km/afio de vias
vecinales y de 60% de participacién de la mano de ‘'obra, si-bien son
tentativas y preliminares se estiman razonablemente ‘alcanzables y -
factibles. Al ritmo de 170 Em/afic' se puedeh ejecutsr proyectos
vecinales por un perfodo de aproximadamente'5 afos, incluyendo el
mejoremiento de vias cuyo trénsito et posible sﬁlo”en:éﬁocas'secés.lgl
El costo por kildmetro en 1973 fluctud entré 6 000 &'7.000 pesos
por kildmetro y generd aproximadamente 2.4 ocupaciones anuales medias
por kilbmetro (celificadas y no calificadas). EI uso intensivo de meno

- deiobra en el caso anteriormente cuantificado hace aumentar el costo

10/ Se hace referencia e Niceragua por la experiencia del autor del
presente documento en los programas viales de ese pais. (V&anse,
Plan de Accidn Inmediata pera 1973, op. cit., y le.nota 26 del
capitulo 1I,) . g

Se supone un costo por kildmetro de 10 000 pesos centroamericanos
por el aumento en el uso de la mano de obra.

Distribuido en partes iguales entre mano de obra calificada y no
calificada.

Con ello se llegarfa a 800 kildmetros de caminos vecineles flcilmente
identificables en Nicaragua. (S5in embargo es factible construir mucho

més.) Para la regidn se puede llegar a unos 25 000 kildmetros.

o | S | ]
W N st
i .
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por kilBmetro a 10 000 pesos centroamericanos (valor estimado), lo que
permite generar aproximadamente 5.3 ocupaciones anuales medias por
kildmetro. En consecuencia, el costo marginal por ocupacidn adicional
resulta de aproximademente 1 200 pesos centroamericanos por ocupacidn
anual,lﬁ/ que es muy bajo y diffcil de lograr en otros sectores.

Asimismo, el éomponente importado en 1973 fue‘aproximadamente
de 3 315 pesos centroamericanos por kilbmetro, sin embargo, podria
descender a cerca de 1 625 pesos centroamericanos, en el supuesto de
alcanzar una componente importada total (equipos més materiales) que
no supere el 25% del costo anterior.

Con todo ello el costo econbmico de la inversién llegarfa a un
valor (6 400 pesos centroamericanos/kildémetro) casi idéntico al costo
financiero, si se considera un costo de oportunidad igual a cero,
tanto del costo de meno de obra no calificada como del 20% de la
calificada, y manteniendo el mismo valor del componente importado
y de los insumos nacionales,

Las estimaciones anteriores se basan sin embargo en el costo
por kilbmetro --variable dependiente de la participacibn de la mano
de obra y creciente con ésta-- de 10 000 pesos centroamericanos.

Este valor se calculd con base en escasas informaciones y en logros
obtenidos en otros paises latinoamericanos, lo que permite aceptar
este valor como razonable por colocarse dentro del intervalo en que
normalmente fluctfia este costo. No obstante podria haber variaciones
debido a las propias caracteristicas econbmicas del pais, pudiendo
incluso llegar a superar los 10 000 pesos centroamericanos.

Por otra parte, cabe destacar que los beneficios sefialados
para el ejemplo escogido de Nicaragua serfan més significativos en los

otros paises, pues la orientacibn del Plan de Accidn Inmediata considerd

en forma prioritaria la generacidn de ocupaciones (para amortiguar

la cesantia provocada a causa del terremoto de Managua.

14/ Costo marginal = 10 000 - 6 500.
5.3 - 2.4

/Se desprende
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Se desprende en consecuencia la imprescindible necesidad de
analizar con profundidad y detalle la cuestidn planteada dentro
del 2ludido plan nacional --o regional-- de cominos vecinales. En
un estudio de esz indole deberd obtenerse el Sptimo econdmico con
base en la funcionslidad existente entre las variables dependientes
de la "participaci8n de la meano de obra" y el "incremento de costo"
que aquélla implica. Debe orientfrsele a absorber --por subregiones
y &reas-- el mdximo de mano de obra desocupada o subocupada y sin. ’
oportunidades de emplearse hacta un costo merginal por ocupaciﬁn"»
adicional genersda que résulte inferior al que se obtendria en laé
alternativas de inversidn existentes en otras obras.

Entre los otros aspectos a considerar en el Plan debe tenerse
presente las consecuencias e impactos en los demés sectores o aress,
tales como la agricultura y la construccibn mecanizada. Convendrie
dirigir.ésta Gltima hacia otros sectores constructivos como obras

hidr8ulicas y actividades mineras, especialmente.li/

e) Proyectos de ampliacibn de_ la capacidad vial 38/

Aun cuando los proyectos de ampliacidn de la capacidad viaiA
tienen cierte importancia porque, por un lado, los actuales criterios
de regionalidad le asignan tal caracter y por otro favorecen a los
paises por su contribucidn al descongestionamiento de los tramos
proximos y de acceso 2 las capitales nacionales, no resultan en
general prioritarios por cuanto las grandes inversiones que precisan
no producen en :érminos generales'ﬁeﬁeficios econdmicos compensatorios
a un nivel igdalmente rentable que'bﬁfés opciones de inversibn en

17/

el mismo u otros sectores.—

f) Proyectos sobre mantenimiento vial

El mantenimiento de carreteras debe ser una actividad permanente,

sobre todo porque llevado a cabo en forma sistemética y con la frecuencia

15/ Después de algunos.afios, cuando el ritmo de construccidn de vias’
vecinaeles disminuyz, la mano de obra liberada puede destinarse a

un plen an&logo en obras de canalizacibn y comunitarias y a2l man-
tenimiento de caminos (seglin se desarrolla en el inciso f).

Véase, Consideraciones sobre le ampliacifnm_de la Red Visl Centro-
‘americana, op. cit.

Este tema se desarrolld ampliamente en el capftulo II, seccidn 3 a).

&

=t
-~
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adecuada que cada operecibn de conservacidn exige asegura la vida
Gtil esperada del proyecto y evita incrementos en los costos de
operacidn de los vehiculos colicitantes de la vialidad.

Tal como ocurre con la construccidn de caminos vecinales, el
mantenimiento de carreteras puede también generar ocupacidn productiva
cuando se le plenifica para ello con la ventaje adicional que los
puestos creados pueden ser permenentes. En la planificacidn de esta
actividad deben considerarse los avances alcénzados en las técniceas

18/

operativas.,™

g) Repavimentacidn y peso mBximo admisible

También pueden destinarse inversiones para repavimentar la vialidad
regional con el fin de que 8sta admita solicitaciones de mayores'pesds
por eje en el supuesto que se decidiera un limite mayor, pues el actual
impide, ya sea disponer de camiones modernos que operan a costos
unitarios (por tonelada/kilbmetro) més bajos, o bien cuando se dispone
de ellos utilizarlos plenamente. Resulta prioritario pof consiguiente
realizar un estudio que valore econdmicamente los éfectos de un
eventual aumento en los costos de operacibn de los vehfculos y en los
correspondientes a infraestructura. Convendria asimismo adoptar un
nuevo limite de peso médximo por eje =--aun cuando ello implique inver-
siones adicionales en repavimentacidn-- siempre que con:-ello se logre
disminuir el costo econdmico total del transporte por carretera
incluyendo los costos por cperacidn y por infraestructura;quée las
eventuales inversiones adicionales queden compensadas rentablemente por
las diferencias que entre los costos de operacibn de los vehiculos
respectivos con una y otrz restricciones de peso méximo por eje y que
ello concuerde armbénicamente con las politicas nacionales de desarrollo

del transporte.

18/ Véase SIECA, Manual de mantenimiento de carreteras,1974. o

/h) égpgectos
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19/

h) Proyectos de mejoras ~

~1) Mejoramiento de la_ carpeta de rodado. La pavimentacidn
de carpetas de grava produce ghorros que reculten mis significativos
en el actualinivel de costos, aun cuando el del asfalto también se
ha incrementado. Se obtienen asimismo economias mé&s elevadas' con
la carpeta.de grava --cuyo costo de construccidn no ha sufrido

mayores aumentos reales=- con respecto a la superficie de la tierra.

11) Disminucién de la pendiente. La disminucidén de pendientes
vélids para 1as vias éétualés'y en proyecto produce ahérros conside-
rables. Por ejemplo, los que se obtienen de circular a través de

una pendiente del 3% con respecto a una del 5% son més de dos veces
superiores a los que se hubieran percibido en el mismo caso antes

del aumento en el costo del combustible. Proyectos de esta naturaleza
pueden admitir rentablemente por lo tanto cuantiosas inversiones

adicionales.

i) Planificacidn del .subsector y . asignacidn de recursos

Las expectativas de inversidn margidal presentadashacen reco-
mendable readecusr la planificacidn de la inversidén vial mediante una
nueva evaluacidn e identificacibn de proyectos de acuerdo con los
costos actuales de oﬁeracibn y con su composicidén (en la cual la
participacibd relativé del componente por combustible ha aumentado
en promedio del 27% al 46%). De la reevaluacidn de proyectos viales
propuests podria surgir una asignacién‘de’recursbs distinta a la

histbrica.

2. Transporte sutomotor

Este subsector présénta diversas particularidades que imprimen cierta
trascendencia a la aplicacidn que se dé a las inversiones.' Cabe
destacar que aun cuando la mayor parfe de ellas procede del sector
privado tiene gran importancia, pues de la " eficiencia de ggte-traﬁs-
porte depende la productividad de las inversiones que realiza el sector
pliblico en carreteras, porque algunas de monto signifiéativo y supues-
tamente rentables podrian no redituar lo suficiente si sirvieran a

un subsector automotor inadecuado.

19/ Esta seccibn es una transcripcidn de partes del documento‘ Centroamérica:
Evaluacidn del impacto de la crisis dec energia en el transporte
automotor, op. cit. ‘
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En consecuencla, las autoridades a través de sus propios
mecanismos, deberian orientar la inversibén --como ya se dijo, en
mayor parte privada-- a aquellos proyectos que formen parte del campo
de accidn de los' gobiernos.
Finalmente los mecenismos més eficaces de que disponen los gobiernos

20/

las tasas arancelarias 2 las importaciones de determinados vehiculos

en esta materia son los de slternativamente: aumentar o disminuir
tipo; incrementar o reducir las tasas impositivas a los insumos de
1os vehiculos tipo, especialmente a los combustibles, y facilitar
o restringir el financiamiento --y desarrollo~-- de determinadas
empresas de transporte automotor, . -

A continuacidn se presentén tres orientaciones de inversidn

ot

dentro del marco referido.

a) Reposicidn de cemiones

Diversos estudios han demostrado que los camiones que se util1zan
no son los més adecuados.ZI/i Habria por lo tanto que ceritrar 1a
inversién a la formulacibn de una politlca de rep031cion que tienda

a mejorar y regular el nimero, Ello podria lograrse medianté la
aplicacibn de los decaﬁismos referidos,instruyendo a los usuarios

para que importen camiones de un tipo que minimice el costo total

de transporte (costos de operacibén més costos de'infréestruétﬁfé); &/,

¥y Que sea apto --en cuanto a dimensiones y capacidad-- para el transpbrte

22/

de contenedores.

b) Estimulo a la creacidn de empresas de transporte colectivo de personas

También se ha comprobado que el transporte interurbano de personas

es inapropiado e insuficiente, lo que da la pauta para readécuar la

e

Véase, Centroamérica: Evealuacidn del impacto'de la.crisis de

207
energia en el transporte sutomotor, op. cit.

21/ 1Ibid. :

22/ Véase el anexo 1. ;

H
A

/inversidn
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inversibn orienténdola a través de estimulos srancelarios impositivos,
crediticios e institucionales, a la creacibn de empresas de transporte:
colectivo de personas con el fin de disminuir el costo total de transporte
por carretera de personas (por operacidn y por infraestructura) para
reducir el consumo de combustibles derivados del petrbleo y extender

23/

el servicio a freas aisladas y a la poblacibn de menor ingreso relativo.=™

24/

c) Apoyo-a la creacibn de estaciones de consolidacidn de la carga'’

‘Actualmente los usuarios del transporte automotor reg1onal, e
incluso nac1onal, ‘recurren directamente a las diversas compafiias.
Dado el gran némero de ellas los viajes generalmente se concretan con

'un bajo factor de carga y un alto costo econdmico y financiero. Las
inversiones pars esta actividad deberfan, por lo tanto, apoyar la
adopcidn de un é}éféﬁa de edificios terminales de consolidacibn de
cargas que estafié operado por un nimero reducido de empresas que

actuarian como agentes entre usuarios y transportistas.

3. Ductos
El sistema del transporte por ductos, poco conocido en Centroamérica,
ofrece tebricamente una buena opcidén de inversidnm.

25/

Un estudio realizado recientemente en Panamé‘— demuestra la
"conveniencia de transportar petrdleo a través de oleoductos para una
distancia y cantidad a movilizar muy semejantes a los de pafses como
Costa Rica, Honduras y Nicaragua, Entre lac diversas alternativas de
oleoducto en &1 evaluadas resultd mas atractivolel de las siguientes
caracteristicas: capacidad de un millén de toneladas al afio; longitud
de 58 km; inversidn de 7.4 wmillones de dblares, con un costo anual de

_0perac16n de 75 000 délares, y un pTazo de 10 aﬁos de recuoerac16n de

la inversifn, la que produce una rentab111dad del 21% anual,

23/. Véase de nuevo el anexo 1
24/ Esta idea procede de la Asociacidn Centroamericana de Empresarios del
Transporte Automotor y ha sido desarrollada en documentos de la SIECA,
25/ Ministerio de Obras PGblicas, Panama Natlonal Transport Survey,1974
" PNUD-BIRF, Panama E (T AR L o

/Aun cuando
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Aun cuando el proyecto descrito no serfa aplicable a los paises
centroamericanos pues habfa que tener en cuenta factores como la demanda
de petrdleo, la dimensién del ducto (didmetro y longitud), la inversién
requerida y. la eficiencia del servicio que habrfa de ser sustituido por
el ducto, sf sefiala la conveniencia de realizar, con carédcter prioritario,
un estudio de preinversién para verificar la posibilidad de comstruir
ductos en los pailses centroamericanos --lo que parece muy probable--, con
lo que se presentarfa una excelente opcibn para invertir, sobre todo por
tratarse de un proyecto que --en términos comparativos-- parece altamente
rentable;Z§/ y que contribuirfa a disminuir el precio del éétréleo y deri-
vados, amortiguando con ello el principal efecto de la crisis de energia
en Centroamérica, Convendrfa adem8s que en el estudio de factibilidad se
analice el uso alterno que podria darse a los recursos liberados (especial-
mente el parque de éamiones-tanque); en caso de no existif alguno, habrfa
que computarle al proyecto, en calidad de costo, el valor residual de
aquéllos. : ' :

El oleoducto sustituiria al transporée automotor‘(camiones-tanque)
cuyo costo marginel a largo plazo llegarfa a 2.3 pesos centroamericanos
por tonelada (factor de carga del 100% en un sentido, y cero en el retorno,
carretera pavimentada de 70 kilémetros de longitud con pendiente media
inferior al 3% y velocidad de 40 a 48 kilémetros/hora) sirn: considerar
carga y descarga. El costo a través del oleoducto, tomando én cuenta el
costo anual de operacién de 75 000 pesos centroamericanos y la recuperacibn
de la inversibn de 7.4 millones de pesos en 10 afios, sin valor residual;

y con una tasa de actualizacibén del I2%, llega a sblo 1.38 pesos centro-

americanos/tonelada. SNSET, h

4. Ferrocarriles

Desde hace afios los ferrocarriles de la regidn han venido perdiendo mercados
debido, por un lado, a la mayor rigidez de su oferta respecto a la flexibi-
lidad que ofrece el transporte automotor (servicio "puef}a‘a puerta") y,

5

por otro, a su menor rapidez relativa, ie i ek

26/ Véase: Evaluocifn de slternativas al actual Canal deﬂPanqgé,.1975.

/Con el
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-Con el desarrollo vial, especialmente de‘los filtimos afios, este fenb-
meno :se ha agudizado, y ha influido en el atraso que presentan actualmente
los ferrocarriles pues debido a la:situacién financiera no ha sido posible
modernizar sus equipos rodantes de traccifn y de arrastre; 'ni su infra-
estructura. A.ello han contribuido también dos factores-adicionales: por
un lado, el transporte ferroviario debe cumplir funciones sociales aten-
diendo &reas que supuestamente no disponen de otra alternativa de moviliza-
cifén, mediante serviclos cuya explotacidén no es rentable, ¥», POT" otro, para
competir con los camiones y tratar de no perder o recuperar acceso a mer-
cados, se han aplicado tarifas bajas, que muchas veces no cubren ni los
costos marginales a corto plazo. ‘

Asimismo, las actividades de los zerrocarrlles se han visto restrin-

idas, y ahora sb6lo se limitan a cumplir la funcibén de amir, a nivel nacio-
nal, los puertos principales con los polos de desarrollo.

Lo expuesto conduce a concluir que lo més oportuno para este sector
es efectuar estudios de preinversién, con base en los factores que han
incidido en su desarrollo, en las funciones logradas y en los propdsitos
asignados al subsector. A continuacidén se esbozan algunas ideas sobre las
investigaciones que se comnsideran necesarias,zzl pues una inversién desti-
nada a mejorar una empresa financiersmente deficitaria lleva implfcito un

alto grado de riesgo e incertidumbre en su recuperacién,

a) Estudio sobre renovacifn v modernizacidn de equipos v de vias

Deberi tratarse de determinar la cantidad, tipo y caracterfsticas
adecuadas a las nececidades del servicio de forma tal que la inversién
resulte rentable financiera y econdémicamente. Asf, deberd preverse si los
nuevos equipos serén utilizados intensamenie como para poder compensar los
incrementos de costos cue implica la inversién (disminuidos en la diferen-
cia de costos de mantenimiento y reparaciones). Asimismo, la modernizacién
debe dirigirse también, y especialmente, a atender con eficiencia los puertos,

adapténdose a técnicas modernas de carga-descarga, y al transporte intermodal.

27/ De acuerdo con los propbsitos de este estudio solamente se sefialan
algunas ideas para orientar la inversifn. No se plantean por lo tanto
otras posibilidades que pudieran tener mayor prioridad, como por ejemplo
estudios sobre costos y tarifas ferroviarias, mercados y complementacibn

- con el modo automotor, etc,
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b) Estudio gobre extensiones vy conexiones de las vias férreas existentes.

Al elaborar este estudio, se deben evaluar los proyectos existentes
é la luz de los nuevos precios del petrdleo y derivados. Asimismo, las
extensiones y desvios hacia centros principales generadores y/o absorbedo~
res de grandes volGmenes de carga son generalmente rentables, y a ellos
debe dirigirse prioritariamente el andlisis. (Especialmente en el caso

del Ferrocarril Nacional de Honduras).

c¢) Estudio sobre la conveniencia de la traccibn eléctrlca

De los tres estudios propuestos, éste parece el méq atractivo y opor-
tuno, ya que toca un problema de actualidad, ’ ‘

Indudablemente, traccifn eléctrica serfa una buena altefnati@élpara
los ferrocarriles, especialmente si es generada mediante recursos hidrég-
licos, pues con ella probablemente podrfan operar a costos inferiores_a-
los actuales, 1o que redundari en beneficios, tanto péfa las propias empre-

sas ferroviarias como para el transporte v la economfa en general.

o

/5. Transporte
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5. Transporte maritimo

L A NF T
U e

La' situacidn de este subsector es+al presente bastante critica, tanto
porque a través de este medio se teétiza la mayor-parte .del-comercio
exterior de la regidn --principalmente materias primas-- y se depende
en gran medida de empresas navieras extranjeras, como porque los pagos
por fletes 'y seguros registran, junto con las compras de petrdleo y
derivados, el més importante egreéo en divisas de los paises centro-
americanos que produce un elevado déficit en las balanzas de pago.

Recientemente se acordd crear la Empresa Naviera Multinacional
del Caribe (NAMUCAR), a la que se han incorporado varios paises que
integran la Cuenca del €Caribe y en la que eventualmente participaria
la regidn centroamericana.

Las inversiones en materia de transporte maritimo deberfan tender
a proveer a.la regidn.en su conjunto de una empresa de este tipo;g§/

Sin embargo, antes de adoptar cualquier decisidn sobre la materia se
deberén tomar en cuenta tres factores fundamentales: :

1) Una empresa naviera propis o en asociacibn parece la solucibn
adecuada para resolver el problema del transporte maritimo 'de la'regién,
por cuanto por uma parte los métodos actuales de que dispone para:disminuir
los fletes navieros --o impedir incrementos>excesivos--»ﬁpbre la base
de mejoras portuarias son insuficientes:  y, por otra, una flota propia
o en asoclacidén representaria com mayor eficacia los intereses de la
regibn en conjunto ante las Conferencias Navieras.

2) La eficiencia de la émpfesa naviera es un,qspgéto de 1m§ortante
significacién, ﬁues no bastarfa c¢antar cdn«una flqta-qug‘operase a costos
superiores a los actuales, aun cdgndélelld fue:é Q&misible_en‘una etapa
inicial. PorleL contrario, si el.costo'deto actualizado del transpcr te
~--a través de uﬁ periodo razonable-- ndf: reéultara_ inferior;‘ seria
preferible ; continuar sin. ella. Esto se- aplica'“tanto en el caso

de una empresa propia cedtroamericéna éomb.en el de la NAMUCAR, ya que

28/ Los paises centroamericanos dificilmente podfianﬁfofmar empresas
navieras eficientes a nivel nacional.

[esta Gltima
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esta Gltima deberd operar a costos razonablemente bajos que estimulen
el comercio exterior con la regidn caribefia y/o permitan una adecuada
rentabilidad de la inversidn que eventualmente realizarfan los paises
centroamericanos.’ '

3)‘ Si se decidiera participar en la NAMUCAR, los paises centro-
americanos deberén mantener una posicién de bloque'para superar la
debilidad --econémica, financiera, de expectatfvas de comercio en la .
regién caribenia, de inexperiencia naviera, etc.-- que muestra cada uno
de ellos separadamente. 2 i '

Por otra parte, en lo que se refiere a la NAMUCAR se estima que
no sustituiria, a lo menos en una primera etapa, a las empresas que
actualmente movilizan el comercio exterior centroamericano, ya que
solamente absorberfa las mercancias destinadas a la regidn del Caribe
que representan una proporcidn reducida en el total de las ventas
externas de la regién; tampoco transportaria el petféleo y los derivados
que importan los pailses centroamericanos, los cuales seguirfan llegando
al drea por los mismos medios utilizados actualmente. Se cree no =~
obstante, que favoreceria las expecdtativas de los palses centroamericanos,

29/

Debe tenerse presente, por otro lado, que si bien,como se menciond,

aunque a niveles diferentes.

la NAMUCAR no solucionarfa en definitiva los problemas dé transporte
maritimo que enfrenta la regi6én, de ninguna manera limitarfa las posibi-

lidades de contar posteriormente con una flota centroamericana dedicada

29/ Un ejemplo tipico de la diferencia de expectativas al operar la

§ NAMUCAR lo constituye la exportacién de madera (especialmente la
aserrada, cepillada y machihembrada). A finales de la década
anterior, los paises de la regidn exportaban 385 000 toneladas,
de las cuales 294 000 correspondieron a productos hondurefios,

(o sea, el 76.3% del total). A ello cabe agregar que el destino
principal de la madera hondurefia es precisamente el Caribe, llegando
a casi 200 000 toneladas (especialmente a la Repfiblica Dominicana
(62 600 toneladas) y Jamaica (48 900 toneladas)), mientras que las
exportaciones de madera de todos los demis pafses centroamericanos
destinadas al Caribe llegan a sbdlo 36 000 toneladas.

=

/a servir
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a gervir la mayor ‘parte de su comercio exterlor, aunque siempre _
resultaria més viable ampliar aquélla que crear una nueva.

-"En sintesis, las inversiones del sector deberén'orignﬁarse a
la elaboracién d; estudioség/ cuyas conclusiones permiﬁiréh a las
autoridades centroamericanas decidir: éi les favorecerfa participar
en ld4 NAMUCAR y si les convendria, a través de una posiéi6n comiin,
establecer su propia empresa naviera, pues una opcidn no excluye a la
otra. (En los dos casos deberé determinarse la rentabilidad de la
inversidén para compararlas entre si y con las demds opciones de

inversibén existentea.)

6. Puertos

Ei montéﬁapreciable de la invefsién pblica destinado a este.subsector
ha dotadé a la‘regién de 21 ﬁuertos de altura, de los cuales la
mayorfia cumple funciones seme jantes a pesar de su proximidad. Al
utilizarse todos ellos para movilizar los mismos o similares productos,
los barcos que los atienden deben dedicar mucho tiempo a satisfacer

las necesidades de la tegién, con las consiguientes altas tarifas
globales, Podrian obtengr?e ahorros considerables si los puertos

operaran en forma coordinada y especializada, concentrando demandas

31/

"30/ En los estudios de factibilidad deberén considerarse entre otros

los siguientes aspectos: dimensionamiento de la flota (nfimero y
tipo de barcos,en especial lo referente a formas de estiba y
desestiba); demanda potencial (origenes y destinos, por puertos
y tipo de productce); asignacidn de demandas a los puertos;
financiamiento (fuentes y restricciones); abastecimiento y: repa-
racidn de barcos; necesidades de adecuacidn de puertos y,,final-

, mente, rentabilidad (total y en divisas) de 1la inversibn,.asf como

_perfodo de recuperacifn de la misma. Estas recomendaciones gon’
validas para cualquier proyecto de empresa naviera (NAMUCAR i
centroamericana u otra). !
Ejemplo tipico lo constituye la importacidn de fertilizantes que
se moviliza por gran nfimero de puertos.

.,

{97 ]
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32/ y otras

Por ejemplo, algunas terminales operarian contenedores
graneles, pefé siempré se concentraria.ié actividad en pocos puertos. Los
mis adecuados son: Sant6 Tomés—Barfios,'Huerto Cortés, Acajutla, Corinto,
Limén y ﬁuntarenas. Eventualmente --preﬁiovéstudio-- podrian requerirse
uno en éi Golfo de Fongeca, para satiéfaéer las necesidades de &reas de
El Salvaéor, Honduras y Nicaragua, y dos en la costa atlantica: uno posi-
blemente en Bluefields (Nicaragua), y otro por determinar en el sector
norte. id

Aun cuando por los alcances de este estudio no es posible determinar
el nimero de puertos que precisa la regidn, si puede afirmarse que esa
cifra es muy inferior a 21, y tal vez algo superior a los nueve aludidosgé/
que se estima tendrian capaci&ad para satisfacer la casi totalidad del
comercio exterior de la regidn, y proporcionarfan ademias beneficilos tales
como menores pagos totales por fletes navieros y mayor productividad y

eficiencia portuarias. El sistema de operacidn descrito seria perfectamente

32/ Puerto Cortés movilizé 20 000 contenedores en 1974 y Acajutla y Corinto
se encuentran estudiando esta posibilidad.
33/ No se ha pensado en.establecer un puerto en la costa del Pacifico de
Guatemala, ya que el anteproyecto existente parece no convenir. Se ha
estimado que los puertos de San José y Champerico movilizaran en eon-
junto, hacia 1980, 400 000 toneladas anuales a un costo que actualmente
fluctida entre 8 y 9 ddlares por tonelada, Por otro lado, el puerto en
estudio requeriria de una inversién de 53 millones de ddolares, lo que
se traduce (a una tasa de interds del 127% anual y una vida Gtil de
50 afios) en un costo anual, sélo por inversién, de 6.4 millones; si a
ello .se agrega un costo anual de mantenimiento y conservacion de por
1o menos 2.6 millones se llegaria a un costo anual por infraestructura
de 9.0 millones de ddlares. En el supuesto --hipotético-- de que San
Jasé .y Champarico le traspasaran las 400 000 toneladas aludidas, y de
que el nuevo puerto --tedricamente-- generara otras 100 000 toneladas
anuales, se obtendria un costo de 18 dolares por tonelada, o sea el
.. doble del actual. En consecuencia, este proyecto debe ser pestergado
en tanto se estudian otras soluciones que exijan menores inversiones,
tales como la ampliacidén y mejora de los puertos en operacidon, o bien
la bisqueda de otra localizacién mds adecuada. En todo caso, la idea
de disponer de un buen puerto en la costa del Pacifico de Guatemala
parecé acertada, pero sdlo serd viable con una inversidon menos signi-~
ficativa que la referida.

~-fviable



CEPAL/MEX/75/20

viable .--y claramente conveniente-- si se complementara.con un transporte
terrestre eficiente, lo que resulta muy oportuno ahora que se pretende
adoptar el sistema de contenedores sellados en el tramsporte automotor.gﬁ/
(Las mismas recomendaciones son védlidas para el subsector fgrroviario.)
En resumen, seré preciso elaborar un eé;qdio de alcance regional
que analice: a) la especializacidn, &reas de influencia y accesibilidad
de los puertos; b) formas de estiba y desestiba (con especial é&nfasis
en métodgos.modernos); c) la mecanizacidn adecuada de los puertos
seleccionados; d) el mejoramiento y/o ampliacibén de la infraestructura;
e) necesidades. de elementos de ayuda a la navegacidén tales como dragados,
boyas,faros, balizas y remolques,éé/ y £) la rentabilidad de las
inversiones én infraestructura de algunos'pue:tos (Limén, Puntarenas
Yy, eventualmente, :en los del Golfo de Fonseca, Bluefields y en la costa
norte del Atléntico). Todo ello deber& realizarse por medio de un
Plan Maestro de Desarrollo Portuario.éﬁ/

7. Transporte aéreo

Todos los pafses de la regidén disponen de por lo menos una linea aérea
comercial internacional, con lo cual la oferta de vuelos para cada ruta
supera holgadamente la: demanda. Por otro lado, como algunos aparatos
son antiguos y de alto costo de Operac16n, la mayoria de las lfneas
opera con déficit.gZ/ Esta situacidn se ha visto agravadas por el
incremento del precio de los combustibles que elevd notablemente los
costos de operacibn, circunstancia que exige un factor de carga
~~utilizacidén de la capacidad-- para realizar un vuelo rentable superior

al requerido antes de la crisis, pues el alza de tarifas no sdlo no

34/ Véase el anexo 2, resolucidn 159, punto 1.
35/ Este aspecto es prioritario, ya que por un ‘lado, no requiere de

estudios amplios o dificiles y, por otro, pueden esperarse beneficios
,. considerables, especialmente porque las tarifas aplicadas a la regidon
por las conferencias navieras corresponden a lo que ellas califican
como ''navegacidn lenta y peligrosa'. - :
Véase el anexo 2, resolucidn 159, punto 5.
- Véase también el capitulo II, seccidn 4,

W W
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. . logr6 compensar los costos, sino restringid la demanda. Por otro lado,

las lineas afreas centroamericanas reaccionaron ante este problema
acentuando la competencia, lo cual vino a agudizar alin mas el déficit
:financiero, que splamente podré combatirse si las lineas colaboran y
se complementan entre si.ég/

. En consecuencia, si bien no parece razonable formular recomenda-
ciones sobre inversidn en un servic¢io sobredimensionado y deficitario,
s cabe sugerir se lleven a cabo inversiones orientadas a lograr
uniformidad de equipos ~--bajo el supuesto de colaboracidn entre las
lineas-- que resultarfian productivas, pues permitirian obtener menores
costos de operacidn, establecer talleres comunes, adquirir repuestos y
partees en conjunto, disponer de un solo "stock', intercambiar personal
y equipos, realizar arriendos entre s{, etc.. Todas estas posibilidades
producirian beneficios significativos al facilitar en sumo grado las
condiciones para la eventual coordinacidn y asociacidn entre las

lineas centroamericanas,

8. Aeropuertos .

En todas las capitales centroamericanas existe ya un aeropuerto inter-:
nacional adecuado a las necesidades de la demanda. Si a lo, anterior"
se agrega la disminucidn registrada en el nfimero de wvuelos, se concluye
que no se justifican inversiones en infraestructura, salvo para mejorar
y ampliar algunos aeropuertos, y en particular para la terminacitn de
las obras que se llevan a cabo en el de Las Mercedes de Managua. - Por
otra parte, recientemente se ha iniciado la construccidén de un gran. -
aeropuerto en San Salvador, con el propbsito de atender aeronaves
grandes.

Se estima prioritario, no obstante, invertir en elemeritos de ayuda
a la aeronavegaci&n, aspecto: al-que en la mayoria de los aerapuertos
centroamericanos no s ha prestado la debida atencibdm, a pesar de que

estas inversiones no son altas,

38/ Por ello la décima reun16ﬁ'de1 CCE aprobd la resolucidn’ 159 (X/CCE),
que insta a los gobiernos a buscar formas de cooperacidn entre las
lineas a@reas centroamericanas. (Véase el anexo 2.)

/La ampliacidn
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La ampliacidn de pistas y edificios terminales para atender
aeronaves modernas no se considera ce primera necesidad. En todo
casq, .si posteriormente el aumento de la demanda lo requiere, bastaria
con sdlo uno o dos aeropuertos de grandes dimensiones para toda la
regibn, que operarian coordinadamente con las lineasggl y aeropuertos
de toda el ﬁrea, logréandose con ello ahorros significativos. Cabe
insistir, sin embargo, que este proyecto debe postergarse para el
mediano plazo, ya que Ia infraestructura aeroportuaria actual
' --més la que estéd en construccidn-- resulta adecuada e incluso
sobredimensionada.

Por Io que toca a la pretencidn de establecer ahora un aeropuerto
internacional en.Tegucigalpa, tema muy controvertido desde hace afos,
los estudios realizados hasta la fecha sblo permiten juicios de
caracter cualitativo., No corresponde en este documento -~ni existen
antecedentes para ello-- evaluar: a) si una inversidn de. esta natura-
leza y magnitud seria rentable, ni b) si dada la peligrosidad del
aeropuerto de Toncontin se justificaria construir otro (al margen de
consideraciones econbmicas), pero si se puede recomendar la orientacidn
que el anélisis de estas alternativas podria seguir. La primera debe
evaluarse en dbs etapas. En primer lugar se debe determinar cuél
opcitn minimiza el costo total de transporte adreo (dado por la suma
de costos por infraestructura mas césto de operacidn aérea), entre
las dos alternativas: 1) el aeropuerto nuevo para Tegucigalpa, o
2) la operacidn coordinada entre Toncontin y el aeropuerto interna- "
cional de San Pedro Sula, por medio de aviones pequefios que disminuyen
los riesgos en el primero. Si resultara de menor costo la alternativa
del nuevo aeropuerto, habria entonces que determinar si la inversidn
produciria una rentabilidad por lo menos similar a la que ofréééh

otras oportunidades de inversitnm.

\'-

39/ . Véase de nuevo la seccibn anterior en la parte referente a colabo-
racidn de las lineas aéreas centroamericanas entre si.

’

/En cuanto
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En cuanto al propdsito de evitar que ocurran accidentes fatales
medianté las cuantiosas inversiones que requerirfa la construccidn
de un aetoﬁuertolfmayor en las proximidades de Tegucigalpa, es evaluable
de acuerdo con el mismo método ptesentad& en el literal ¢) de la'notaé/
del cap'ftulo II, y con apoyo en las 6ﬁortunidédés que presenta'Hondutas
para evitdr muertes no naturales a tierras de inversiones. O/

Por otro lado, se estima que’ la alternativa de dotar a Tegucigalpa
de un aeropuerto internacional 'que llene 1lcs requisitos de
seguridad, no favoreceria a la poblacidén en la medida que podria hacerlo
la construccidn de pequefios aerbdromos o simples pistas en localidades
aisladas, lo que darfa acceso al transporte aéreo a vastas poblaciones
que no cuentan con buenos medios de comunicacibn terrestre, y serviria
de vinculo en casos de desastres naturales (en cuyo caso; carreteras
y ferrocarriles, especialmente puentes, cortes y terraplenes, quedan
inutilizados). Esto @iltimo también es valido para el resto de los

palsés de la regibm,

9. Navegacidn fluvisl, lacustre y costera

Esté gubsecéor también ha sido muy debatido, Estimacioﬁes preliminares
y sﬁpuestos tentativos permiten estimar como viable el proyecto de
aprovechar las caracteristicas geogréficas de Nicaragua y Costa Rica
BET navegabllldad de los lagos de Managua y Nicaragua, del rfo San Juan
y de los canales de las costas atléanticas de ambos pafses-- para
establecer un transporte acuétiéo que vincularia entre si{ y hacia el
Atlantlco emplias &reas productivas y poblac10nes aisladas que ahora

no dlsponen de formas ef1c1entes de transporte.

40/ Las diversas alternativas de inversidn para Honduras que se han
~ analizado en este trabajo indican con claridad que el sector

transporte puede colaborar eficazmente para aliviar la precaria
situacidn que afronta una proporcidn importante de la poblacidn
de ese pais. Entre varias opciones, la construccidn de caminos
vecinales aportaria mayores ventajas, pues generaria ocupaciones
productivas, aumentaria el ingreso y deria acceso a los mercados,
precisamente a aquella poblacibn que mAs lo necesita.

/Serfa recomendable
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Ser{a recomendable por lo tanto destinar fondos para realizar
el estudio de preinversibn, el cual podrfa combinarse con el de otros
" proyectos multinacionales que se emprenderian en la misma zona .
- como, por ejemplo, la generacidn eléctrica mediante recursos hidrAulicos

del rfo San Juan, cuyo estudio ya se ha iniciado.

10, Transporte intermodal

El alto nivel de desarrollo -Qconjuntamente-con los consecuentes ..
avances tecnoldgicos —;que en los iltimos afios est?d alcanzando el
sistema interqual, merece que se.estudie como subsector independiente,
eun cuando sblo se trata de une combinacidn de modos. : ‘

La combinacién m#s usuel es la mar{tima-portuaris-modo terteétré,
especialmente en los paises industrializados, y més recientemente en
algunos en vias de desarrollo. :

En Centroamérica no existen esperiencias ni investigaciones sobre
esta materia, sino algunos estudios preliminares que la identifican
ligéndola al uso de contenedores.ﬁl/ De estos estudios se*Eoncluye
que el sistema es viable para vincular --en general-- puntos cuya
distancia terrestre supera los 900 kildmetros. -Asi, parece Qﬁé‘ia
principal funcidn del transporte intermodal en la regién serfa’
movilizar el comercio de &sta con el exterior, especiaiméﬁté 5t se”
dispone de técnicas modernas sobre formas de estiba-desestiba,

©* .. En consecuencia, el sistema parece viable y debe estudiarse
* conjuntamente con: 1) el estudio sobre contenedores sellados,’

42/ 43/

ya referido;=' 2) el Plan Maestro Portuario,—~ y 3) el tipo de barcos

que tendria la empresa naviera en estudio (NAMUCAR, centroamericana

44/

u otra).—

Véanse: Centroamérica: Evaluacién del impacto de la.crisis de.
energis en el transporte automotor (CEPAL/MEX/76717]§ev 2) y
Evaluacidn de alternativas al actual Canal de Panami, en preparacién.

<

42/ 1Ibid.
43/ Véase de nuevo la seccidn 6 de este capitulo.
44/ Véase de nuevo la seccidn 5 de:este capiltulo,

/IV. CONCLUSIONES
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IV. CONCLUSICMES

Zl andlisis de los capitulos precadentes permite concluir que 1as inver-
siones en transporte ya han cumplido su Ffuncién primordial al dotar a la
rezién’ de infraestructura suficiente en la mayoria’'de los subsectores.

s preciso, por lo tanto, reorientarlas hacia opciones més productivas,
por ejemplo aquellas que se apoyan en obras existentes y subutilizadas,
o bien las que tienden a uinimizar los costos de operacién del transporte,

o a disminuir la salida de divisas por concepto de insumos o equipos.

3
2, ) .
a

R 4l

1. Apreciaciones sobre las onciones de inversiédd

".: %
Entre las diversas alternativas de inversién qeshacan, por su mayor priori-

dad, los caminos vecinalés, los oleoductos, el transporte co1ectivo de per-
sonas y estudios de preinversidn sobre los ferrocarriles, el t:ansnorte
maritimo y el Plan liaestro de Desarrollo Poxtuario, pero todos estos pro-
yectos deberadn someterse a estudios de preinversién para verificar su
rentabilidad y determinar 1a'méjor oportuhidad para emprenderlos. Pox
otro lado, las opciones de aparente menor prioridad relativa, por su baja
rentabilidad econémica y su escaso apoyo al loszro de otras metas econd-
micas son: 1la extensién de la Red Vial'Centroamericana, 1a émpliacién

de la capacidad de las obras que la comp6nen, y nuevos aeropuertos

mayores, : oy A ;

Tanto en 1os-§foyectos de mayor como e menor prioridad reiativa, la
inversidén debe superar la inexcia que hasta ahora ha presentado, buscando
--a través de la prx exnversion-- opciones distintas y vélidas para 1a
etapa actual del transpo ‘te, en la que, por un lado, ya se a1spone de
la infraestructura’ prlnclpa;, pero’ cuya utilizacién y bene£1c1os deben
incrementarse, y por otro, la reciente crisis de energia ha invalidado
varios aspectos tradicionales del transporte, nece31tandose -=para amor-
tiouar sus ef ectos-- de orientaciones eSpec1a1es --y distintas-- para la
inversién. :

En el cuadro 1lj se presenta un resumen de todas las’ opciones contem

pladas en este estudio, en el que se anotan gambien' 1a prioridad relativa

1/ Se incluye al final del capftulo,
/de cada
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de cada proyecto, la vinculacidn y depeniencia de los proyectos y obras
existentes entre si, y algunas recomendaciones sobre los estudios de

preinversidén necesarios para cada proyecto,

2. Necesidades de- asistencia técnica

Con el propdsito de mejorar la viabilidad ie los proyectos propuestos,
en el cuadro-Zg/ se plantean estimaciones preliminares y tentativas
sobre las necesidades iniciales de asesorfa para identificar los aspec
tos de preinversiéﬁ recomendados, que serfa adicional a la que ya
dispone la regign;’.Se ha anotado en cada caso: los afios~hombre.
necesarios, la funcidén de lc asigtencia recuerida, y el o los organismos
que podrian otorgarla, siempre con el apoyo 7ue, dentro de sus propias
funciones, la CIPAL podria'prestar a estas actividades.

Como podré observarse cestaca como de mayor imﬁortancia relativa el
subsector ferroviario. Tllo, por.cuanto durante afios los ferrocarriles
centroamericanos no han recibido suficiente asistencia técnica poxr parte
de los orgénismos'internacionales, a pesar de precisarla con indiscutible
prioridad, segin lo demuestra el déficit, Zoxmas de operacién, estado de
los equipos y las vias, la estrucitura tarifaria, etc. Por otro lado, la
ausencia de orientacidén ha inducido generalmente a los ferrocarriles
centroamericanos a recurrir a empresas proveedoras de'equipos en busca
de asistencia y financiamiento, lo que conlleva gran riesgso por los inte-
reses que ellos representan,

Cabe tener presente que, en cumplimiento de las resoluciones aproba-
das en la décima teunién del Comité de Cooperacidn Econémica del Istmo
Centroamericano, la CEPAL estélpreparando un importanté programa de asis-

tencia técnica para la regién, y el BCIE (con apoyo de la CIPAL) realizari
estudios sobre transporte colectivo de personas, urbano e interurbano y

S 3
sobre contenedores sellados,™

=

2/ Séfincluye al final del capitulé.
3/ véase el capitulo IIT, seccién 2.

/3. Algunos
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3. Algunos alcances rezionales

Aun cuando lés opciones de inversién que se presentan en el estudio son
en términos fenerales a nivel nacional, surgen diversas iniciativas que
aportarian mayores ventajas si se trataran en un marco centroamericano
e integracionista, Tal ha sido el caso de la posicién conjunta frente
al problema naviero (véase la seccién 6. del capitulo III), y lo mismo
puede decirse de la asistencia técnica reauerida (véase la seccidén
anterior).

En los parrafos siguientes se.anotan otras ideas. sobre proyectos
que podrian ser viables en todos los paises centroamericanos y que tam=

bi2n convendria desarrollar en forma conjunta.

a) Proyecto rezional cde preinvezsidén en transnorte

Conviene realizar un proyecto regional de preinversién orientado a
resolver todas las dudas que surgen sobre las diversas épreciacioﬂes de
las opciones de inversién que se presentan en la regién, y que se apoyaria
en las conclusiones dewrivadas de la asistencia técnica propuesta y del

4
estudio ECAT.

b) Plan regional de caminos nacionales
La formulacidén de un plan regional produciria ahorros provenientes
del disefio y la planificacién conjuntas de estas vias, y facilitarian 1la

obtencidn de financiamiento (del BCIE por ejemplo).

¢) Plan regional de adjuisicién de ecuipos e insumos para el transporte

Las compras conjuntas beneficiarfan a todos los subsectores, espe-
clialmente en los renglones de derivados del petrdleo, camiones y autobuses
y sus repuestos, aviones y sus repuestos, material y equipo de ayuda a la
navegacidén y a la aeronavezacidén, y equipos e insumos para la construccién.
En todos estos casos, los planes conjuntos zenerarian ahorros significativos.
Convendria, como cuestién prévia, realizar un programa regional, de

normalizacidén en aspectos técnicos y de procedimiento.

4/ Véase el anexo 1.
/Cuadro 1



Cuadro 1

PROYECTO Y PROGRAMAS DE INVERSION EN EL SECTOR TRANSPORTES

‘ cto o
Subsector Proyech

Prio-
ridad
1/

Pafs

Accibn propuesta

Vinculacién con pro
yectos y/u obras
en servicio

Recomendaciones pafa la
preparacién del proyecto

programa

1. Carreteras a) Red Vial
Centroameri
cana

b) Alimenta
ci6n de la

Red Vial Cen
troamericana

c¢) Penetra-
cién

Nota: Los proyeétoglreferidbs en la columna de'vinculacién, corresponden en nmero y letra tanto a la nominacifn que tiene
cada uno en el cuadro (columna "proyecto o programa") como a la que se le asigna en el capftulo III.

Regibn c

Regibn, B
con espe
cial én-
fasis en
Honduras

y Guate-
mala

Regibn, B
con espe~

- cial énfa

'SiS_ en Nica
raguay
Guatemala

Postergar.

venientes.)

Realizar estudios de
factibilidad y/o ini
ciar gestiones de fi
nanciamiento y/o eje
cutar las obras

Realizar estudios de
factibilidad y/o ini
ciar gestiones de fi
nanciamiento y/o eje
cutar las obras

(No obstan=
te, podrfan existir uno
o dos proyectos especf
ficos que parezcan con

Con todos los del subsec
tor, tanto porque libera
recursos tradicionalmen-
te a €l destinados, como

. porque hace viable la

continuidad de flujos
--generados en aqué-~
llos=-- y a un bajo costo
marginal

Con los proyectos 1 a)
y 1 ¢), pues pueden
coincidir, y 1 d), para
apoyarlo, y con los 6 y
8 pues debe colaborar a
ampliarles el 4rea de
influencia _ :

Conla), 1b)ylad),
por las razones ante-
riores, y con 6 y 8
pues debe colaborar a
la ampliaci6én del 4rea
de influencia

La eventual conveniencia
de cualquier proyecto de
la Red deber4d verificar-
se mediante una evalua-
cién rigurosa, apoyada
en: el nivel de costos
posterior a la erisis de
energia; la capacidad de
generacién de trédnsito
regional; la rentabilidad
de otras oportunidades de
inversifn

Las mismas observaciones
del proyecto 1 a)

Las mismas del 1 b). Ade
mis, deben considerarse
programas de desarrollo
agricola y colonizacibn.
(Véase el capftulo III,
seccién 1 ¢).)

1/ A=primera prioridad (cortoplazo); B =segunda prioridad (medianoplazo), y C=sin prioridad (se posterga indefinidamente).

¢y *3eq
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Y4

gy 1)

-‘Guédfpzl-(contgnuaéién)

o
T

Accibn propuesta

Vinculaci6n con pro

- yectos y/u obras

en servicio

#y *8ga

o

Recomendaciones para la®,

preparacién:de} proyecto

i

Subsector i i Pais e
programa - ridad
d) Caminos Regidn A
vecineles e
e) Amplia- Regién C
cifn de la
capacidad
vial
t£) Manteni Regidn &
miento vial
g).ﬁépavimeg. ‘Regién B

" ‘tacién

(epuTjuo)) /

Acelerar la conclusién
de los estudios respec
tivos, y en particular
la bdsqueda de fuentes
de financiamiento que
favorezcan los propési
tos principales de este
tipo de proyectos (so-
bre todo en lo referen
te al uso intensivo de
mano de obra). También
podr{a prepararse un
plan regional con apoyo
financierodel BCIE

Postergar

Debe adoptarse como
una actividad perma
nente - 7

Asignar prioridad ala

elaboracién de estudios 27

sobre la conveniencia

de adoptar un nuevo pe

s0 midximo admisible.

por-eje;ien tal caso serd. .

preciso repavimentar

1 i

Con 1 a), 1 b)y le), por
las mismas razones refe
ridas en cada caso, y

conellh), cuyos propési

tos les son extensivos

Conlb), lec)yld),
yl£f),1g)ylh),
pues podrfa asignérse-
les los recursos finan
cieros que se liberen

Con todos los del sub-
sector

Difec_"tament’é con2a)

‘La evaluacién de éstos

proyectos presenta va-
rias particularidades.
(Véase el capitulo III,
seccibén 1 d).)

. Véanse los capitﬁlos 11,

seccibn 3 a), y III, sec
c16n 1 e)

Si se realiza a base de
uso intensivo de mano de
obra y generando puestos
permanentes, el costo
econémico serd bajo

'Véase el capitulo IiI,

seccién’'l g)



Cuadro 1 (continuacién)

<. Subsector

Proyecto o
programa

Prio-

yoky Fdad

Accibn propuesta

Vinculacién con pro
yectos y/u obras
en servicio

Recomendaciones para la
preparacién del proyecto

2. Transporte
automotor

-

27

h) Mejoras

a) Adecuacibn
en la reposi-
cién ce:ilos
camiones

b) Empresas
de transpor
te colecti-
vo de perso
nas

c) Estacio-
nes de conso
lidacién de
la carga

Regibn, A
con espe
cial én-
fasis en
Honduras

y Nica-
ragua

Regibdn B

Regibn A

Regibn A

Realizar los estudios
y/o iniciar gestiones
de financiamiento y/o
ejecutar las obras

A través de mecanis-
mos institucionales,
orientar a los usua-
rios a solucionar el
tipode camién 6ptimo

Acelerar la termina-
cién de los estudios

Darle apoyo institu
cional y financiero

Con 1b), 1 ¢) y 1 d),
pues es aplicable a
los proyectos comple
tos o a tramos u
obras en servicio

Conl f)y1lg)

Conlb), 1c)yld),
pues necesita su apoyo;
y con 7 y 8, pues deben
comp lementarse

Con 2 a), pues rédundarg
en una mayor solicitacibn

La rentabilidad de inver
siones marginales de este
tipomejord significativa
mente, en algunos casos,
con posterioridad a la
crisis de energfa (véase
el capfitulo III, sec=-
cién 1 h))

El o los’ camiones &pti
mos deben minimizar el
costo econdmico total
(de operacién mds de in-
fraestructura) para las
demandas =-en magnitud y
distancia~=- a satisfa~-
cer 2/

Estd siendo desarrollado
por el BCIE R i

Deben estudiarse riguro-
samente, con base en mé-
todos de programacién,
el dimensionamiento de .
la estacién y los itine

rarios de los vehfculos

que la atenderfan

.Véase, Centroamérica: Evaluacién del impacto de la crisis de energfa en el transporte automotor (CEPAL/MEX/74/17/Rev.2)

88q
02/SL/XaN/TVaqD

£y !

<



Cuadro 1 (continuaciébn)

Subsector

Proyecto o
programa

Pafs

Prio~-
ridad

Accién propuesta

Vinculacién con pro
yectos y/u obras
en servicio

Recomendaciones para la
preparacién del proyecto

3. Ductos

Oleoductos

4. Ferroviario a) Renovacibn

(BQUTIU0D) /

y moderniza-
cibn de equip
pos y vias

b) Extensio=-
nes y conexio
nes de las vias

Regibn

Regibn

Regién

A

B

B

Elaborar en breve es
tudios de factibili-
dad, para determinar
la mejor oportunidad
para realizar la in-
versién

Realizar estudios de
factiﬁilidad

Realizar estudios de
factibilidad

Conl b))y 4 a), pues la
rentabilidad de éstos pue
de disminuir como conse=~
cuencia de los oleoductos;
con 2 a), pues puede afec=
tarla en lo referente a ca
miones-tanque; ycon5y 6,
pues puede disminuir la
permanenciade los barcos,
reducir tarifas y liberar
sitios de atraque

Los 3 proyectos de este
subsector se vinculan con
la),1lb)ylc), puesde=-
be evitarse el paralelis~
mo; 2a)y2b) puesdebe
evitarse la competencia
improductiva; y 3 pues
éste liberarfa la capa
cidad ferroviaria

Se trata de un estudiode
factibilidad tipo; sin
embargo, conviene consi-

derar el uso alterno de .

los recursos liberados,
y si no lo tienen debe

cargarse el valor resi-
dual al costo del pro-

yecto

Se debe prever con la ma
yor exactitud posible la
utilizaciém de los equi=-
pos, y 1la traccién que fi-
nalmente se adopte

Debe orientarse princi-
palmente a mejorar el ac
ceso a los puntos de en-
lace generadores de car-
ga masiva

8y *Bea
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Cuadro 1 (continuacifn)

Subsector

Proyecto o Prio-
Pais p
programa ridad

Accibén propuesta

Vinculacién con pro-
yectos y/u obras
en servicio

Recomendaciones para la
preparacién del proyecto

5. Transporte

QuI3u0d) /

B
]
|

(

marftimo

c) Traccidén Regibn, A

eléctrica excepto
Costa
Rica
Participacién Regifn A

de la regién
en unz flota
naviera

Realizar estudios de
factibilidad

Realizar un estudiode

factibilidad de la
NAMUCAR y eventualmen
te de otras opciones

Con todos los proyectos
del subsector 6, pues
las mejoras portuarias
influyen en los costos
navieros, y afectarfan,
por ende, las rentabili
dades de las opciones
alternativas

toe

Deben considerarse: ener
gifa eléctrica generada
con recursos hidrdulicos;
adecuaciones tecnolfgicas
pertinentes y costos de
operacidn e inversibéndel
sistema, lo que permitirs
conocer los nuevos costos
de operacibn y la estruc=-
tura tarifaria correspon
diente

Véase el capitulo 1I,
secciones 3 a), 4 d) y
5 b)

.6% °3ea
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Cuadro 1 (continuacién)

Vinculacién con pro=-

Subsector TRES s O Pais P:;°; Accibn propuesta yectos y/u obras Rpcomncaciaass (i =
programa rida Sl e preparacién del proyecto .
6. Puertos a) Plan Maes Regibn A Realizar el estudio Conla), 1b)ylc), Véase el capitulo III,
tro de Des- del plan, que incluye: pues estructuran su seccibn 6
arrollo Por- racionalizacién portua 4rea de influencia; con
tuario ria; especializacién 2 a) y 4 a), pues condi
de los puertos; amplia cionarfan las instala-
cib6n del 4drea de in- ciones mecanizadas;
fluencia, elementos de con 3, pues liberarfa
ayuda a la navegacibén, sitios de atraque, y
mecanizacidén necesaria con 5.
y ampliacién y mejora~
miento de las infraes-
tructuras. (Deberén
efectuarse los proyec-
tos de manera que armo
nicen con los propési-
tos del plan.) S
7. Transporte Reposicién Regib6n B Realizar un estudio de Con 2 b), pues no deben Debe realizarse tratando
aéreo uniforme de optimizacidn competir; y con 8, pues de determinar con bastan
equipos éste colaborarfa a una te aproximacidén las de-

(PpUTIu0D) /

mayor eficiencia de los
vuelos

mandas futuras, lo que

permitird estimar con
mds precisidn el tipo y

nGmero de aviones reque=

ridos, y el costo que
los vuelos pueden i
admitir

06  *3ra
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Cuadro 1 (conclusidn)

Vinculacidn con pro

3 Proyecfo Oc. ¥ * Prio- i Recomendaciones para la
o o programa . vorn ridad s o it Fectuaty/o ?bras preparacifn del proyecto
e e en servicio
8. Aeropuertos a) Nuevos Regibn C Postergar Con 7, ya descrito Véase el capitulo III,

aeropuertos ' seccibn 8
internacio~
nales -
b) Aer6dro- = Regibn B Desarrollar planes Conl b)ylce), ya Deben valorarse adecuada

Pt Naﬁégacién

10.

fluvial, la
custre y
costera

Transporte
Intermodal

mos y pistas

Via navegable

Establecer
y adecuar el
sistema

Nicaragua B
y Costa
Rica

Regidn B

nacionales

Realizar un estudio so
bre la viabilidad del
proyecto

Realigar uﬁ,estudio de
factibilidad i

aludidos; con 2 b),
pues no deben compe
tir, y con 7

Con I B), 1 ¢) 1 48),

5 y 6, pues deben
coordinarse y apoyarse
reciprocamente

”hon 5 y 6 pues se apo-

yan mutuamente

mente el tiempo y la co-
laboraci6tn que ofreceria
en casos de desastres na
turales

Debe verificarse como
estudio multinacional y
plurisectorial

Debe realizarse conjunta-
mente con los estudios de:
los contenedores sellados,
el Plan Maestro de Des-
arrollo Portuario, y la
Flota Naviera

¢ odapeny/

16 *3eg
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Cuadro 2

ASISTENCIA TECNICA INTERNACIONAL

‘Suosector

Proyecto Anos-hombre—

*/

Calificacid6n de la asistencia
necesaria

Organismos que podrian
ofrecerla

1. Carreteras

2. Transporte
automotor .

3. Ductos

4. Ferrocarriles

(e0uT3u0Y) /

b) y ¢)
d)

o

d)
d)
b)
*%/

a)

a) Traccidn
eléctrica

b) Costos y

tarifas

¢) Renovacién
de equipos

d) Extensibn de
vias

A/

Yedede

1

Preparacibdn y evaluacibn de proyectos
Disefio de caminos vecinales

Técnicas constructivas de caminos
vecinales

Organizacidén comunitaria para la
participacidén en la construccién
de caminos vecinales

Planificacidn de caminos vecinales

Disefio estructural de pavimentos y
repavimentos

**/

‘Estudio de ingenieria y costos

Estudios de ingenierfa y costos

Estudios econdémicos de costos,
tarifas, mercados y demanda de
transporte terrestre

Estudios tecnicoeconémicos

Estudios de ingenierfa y costos

ECAT, BCIE, BID, BIRF
BID
BID

SIECA

BCIE o PNUD
BCIE o PNUD

BCIE

BID o BIRF o BCIE

BCIE

PNUD o BCIE

PNUD

BCIE

25°3%a
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Cuadro 2 (Conclusibn)

* o ; i ¢
Eob ieliean Proyecto Aﬁns-hombre-/ Ca11f1caci22e::r1: asistencia Organ1g?§:c2:§apodrian
5. y 6. Puertos **x/ *%*/ **/ TRANSMAR

y transporte

maritimo
7. y 8. Aeropuer- %%/ **/ kel OACI y ECAT

tos y trans-

porte aéreo
¢, Navegacidn a) 1 Identificacibén del proyecto mediante BCIE o SIECA

fluvial, estudios preliminares sobre costos

lacustre y y beneficios tentativos

costera

*/ Estimacién preliminar para un primer afio de inicio en la identificacién de los proyectos.
*%/ No corresponde, pues estd siendo ofrecida por el organismo o proyecto que se indica.
**%%/ Uno con sede en cada ferrocarril centroamericano.

1 oxauy/
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Anexo 1

PROYECTOS REGIONALES

Existen en la reg1on tres proyectos regionales: ‘el Estudio Centro-
americano de Transportes (ECAT), en plena ejecuc1on, el Proyecto de
Transporte Maritimo y Desarrollo Portuarlo (TRANSMAR), en su fase

iniciél, y uﬁ pfoyecto regional sobre desarrollo e integracidn del

transporte aéreo cuyo financiamiento se estd negociando.

a) Estud1o Centroamerlcano de _Transporte (ECAT)

Esta investigacidn se realiza con aportes financierosAdei BID,
el BCIE, la SIECA y el PNUD; se inicid a mediados de 1974, tendgé una
duracidén de dos afios, y su principal objetivo éonsiste en formular uné
politica y un programa de transportes péra_la regidn con el fin de
fortalecer la integracidn y el comercio exterior. Conﬁempla la recopi-
lacidn y actualizacidn de la informacidn disponiblé en adiestramiento
de personal y la identificacidn y evaluacibén de soluciones, proyectos
y programas de transporte, todo ello con base en un modelo de transporte

susceptible de irse actualizando a través del tiempo.

b) Proyecto de melpramiento del sistema;portuar1q_y el transporte
maritimo en Centroamérica (TRANSMAR)

Este proyecto iniciado & medlados de 1975 durara 5 aflos y cuenta
con el spoyo técn1co de la UNCTAD y aportes financieros del PNUD y de
los paises de la regidm. Comprenderé dxversos aspectos del ttansporte

aritlmo del desarrollo portuarxo, 1a racionalizacibn del comercio y
la capacitacion de personal, asi como programas a corto, mediano y largo
plazo, tales como. : )

i) Estimular el desarrollo del comerC1o regxonal y extrarregional
en Centroamer1ca a través de mejoras en las instalaciones y serv1c1os

portuerios centroamericanos, y en la racionalizacidn de los serv1cios

mar{timos;

a e
ERA

/ii) Estimular
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ii) Estimular la formulacidn y aplicacidn de una politica
maritima subregional por conducto de un mecanismo e instituciones
intergubernamentales que permita mantener y desarrollar en forma
permanente la cooperacidén entre todos los organismos e instituciones
que intervienen en el tramsporte maritiﬁo;

iii) Realizar consultas efectivas con empresas mar{timas extran-
jeras basadas en una evaluacidn de los costos maritimos;

iv) Lograr reducciones en los costos totales del transporte
maritimo y, paralelamente, realizar consultas con armadores y adecuar
las legislaciones para asegurarse que los ahorros derivados del mejo-
ramiento de los servicios e instalaciones portuarias se traduzcan en
fletes maritimos mds bajos que favorezcan al comercio interno y de
exportac16n y, consecuentemente, a los pafses y a la regién;

v) Promover la intervencidn de la regidn en las actividades
maritimas como un medio para sustituir importaciones y como un factor
.de independencia y mayor participacidn econdmica. |
Para alcanzar estos objetivos se realizaran, entre otras, iaslv
siguientes actividades: control de fletes maritimos, mejoras pbrtharias,
desarrollo portuario, racionalizacidn del transporte maritimo, raciona-
lizacidn del comercio que se moviliza por via acuatica, desarrollo de

las marinas mercantes y adiestramiento de personal.

c) Proyecto sobre integracidn y desarrollo del transpotte aéreo

Durard aproximadamente un afio, aun cuando todavia no se inicia
ya se ha obtenido la aportacidn financiera del PNUD y el apoyo técnico
de la Organizacidn Consultiva Marifima Intergubernamental (OCMI).

‘ El fin principal del proyectogg/ es "estéblecer los mecanismos
de integracidn en el Istmo Centroamericano que sirvan para acelerar
el desarrollo seguro, eficiente y econbmico délbtranfborte aéreo en.

la regidn".

38/ Términos de referencia del propio proyecto (RLA/74/A/01/45).

/A pesar
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A pesar de que su cardcter es mis bien operativo que econbmico,
no cabe duda que en su contexto podré iniciarse el estudio de los
elementos de juicio y variasbles principales que intervienen en el
propdsito de lograr que las lineas aéreas centroamericanas colaboren
entre si y también se podrin evaluar las necesidades de inversidnm,
tanto en la seleccidn y reposicidn de equipos de vuelo, como de

elementos de ayuda a la aeronavegecidn,

/Anexo 2
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Anexo 2

ESOLUCIONEC DEL CCE

En divﬁrsas‘partes del estudio se hace referencia a proyectos vinculados
con las reso1Lcion°s que en materia de transporte fueron aprobadas durante
la decxma reun1on del uomiue de Cooperacidn IZcondmica del Istmo Centro-
bamericanp, celeo ada en mayo ep Tegucigalpa. A continuacidén se trans-

criben dichas resoluciones:

DESARROLLO REGIONMAL D& LOS RECURSOS DI ENERGIA

: 1f
156 (X/CCE)} Resolucidén aprobada el 30 de mayo de 1975~

El Comité de Cooperacidén Econdmica del Istmo Ceniroamericano,

Considerando:

a) Que las distintas formas ene:oeticas son basicas pa ra el des~
arrollo de los sectores productivos y para el bienestar de la sociedad en
general, hecho que explica su trascendencin en el 100"0 del desarrollo
econdmlico y social de los paises; ’ :

b) Que los paises del Istmo Ceﬁtxoamericano dependen en proporcioén
excesiva de energia importada bajo la forma de petrdleo, j que la reciente
alza de precios de este insumo ha afectado negativamente sus economias,
particularmente en lo que respecta a su capacidad de importacién y a su
situacién de endeuiamiento externo:

¢) Que todos los paises del &rea estén persuadidos de la necesidad
de superar los obstéculos que se oponen al desarrollo de fuentes de energia
propias hasta ahora poco utilizadas, como los hidroenergéticos, la geoter-
mia, el carbén y los esquistos bituminosos;

d) Que es inaplazable racionalizar el consumo y la produccién de
los enewgéticos a nivel nacional y regional, tanto en el corto como en el
mediano plazo, para disminuir los efectos negativos de la actual situacién;

e) “ue ya se han realizado estudios y evaluaciomes por los paises,
los organismos y las misiones internacionales, en los que se han recomen-
dado medidas y acciones sobre el sector enerzia que deberian iniciarse en

el corto y el mediano plazo, y

1/ Se transcribe parcialmente.

/£) Que
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f) Que es necesaria la 3oordinacibn de las acciones que se realizan a
corto plazo con los proyectos a desarrollar a plazo mids largo, de manera
que se facilite la elaboracién y puesta en r:archa de un Plan liaestro de
Energia para toda la regién,

Tomando nota con agrado de los importantes documentos sobre el tema

elaborados »or la secretaria de la CiZPAL, y en particular de los titulacos
"Istnio Centroamericano: ZIvaluacidén regional en el sector energia'
(E/CN.iZ/CCE/SC.5/93; TAO/LAT/127), de febrero de 1973, y "El desarrollo
de la energia eléctrica en Centroamérica, 1970 a 19G0°
(CEPAL/MEX/72/20/Rev.1), de junio de 1972,

Tomando nota con satisfaccién de los resultados de la Primera Reunion
Técnica sobre la Energia y el Petrdleo en Centroamérica, celebrada en
Guatemala en febrero de 1975 con los auspicios de la SIECA,

Resuelve:

I .

2. Solicitar al BCIEC que defina politicas especiales que le per-
mitan dar financiamiento primoxrdial para proyectos nacionales y regiona-
les de transporte colectivo que asezuren una disminucidén en el consumo
de los combustibles derivados del petréleo, y en especial de los de alto
octanaje. Iste fondo se cestinaria de preferencia a los: paises de la
regidn que adoptasen procedimientos para fomentar el transporte colectivo

e incrementar su uso.

3. eo e e

/DESARROLLO
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DESARROLLO DEL TRANSPORIE

159 (X/CCE) ° ;.esolutuon aprobada el 30 de mayo de 1975

‘21 Comité de Cooperacidén Econémica del Istmo Centroamericano,

Consiaerando~

a) Que 1la 1nuearaciou regional necesita de un. sisLema de transPO
eficiente y coordinado due facilite la coanlcavion iaterna y con el
exterior o y :
A o) Que la ctiSLS de enetﬁia ha provoca40 aumentos si«nlxicatlvos
en los costos de one:acion Ge los transnortes, con una consecLenLe alza"
en las tarifas; , S ‘

c) Que para el aesarrollo del comeLcio intrarreaional se nrecisa

1AL \. e

abreviar el tiempo y disminuir los costos del to ansaorte Lerrestrgﬂll

d) Que el desarrollo del comarcio e&teriox, reali ado en su mayor
pac;e por via marltima reﬁuiece una mayor eFiciencia portuarla y la
reduccion de fletes navieros, lo que podria 1ograrse con la cfeacfon de
flotas navieras mul 1naciona1es, ;s

e) Que las lineas aereas centroamericanas podrian 1oorar 1mportan-
tes economias a traves ae distanos esquemus de cooperacion, y

f) Que recientemente se han 1niciado los proyectos :eﬂlonales-
Estudio Centroamericano de Tz ansportes (ECAT) y 1’royecto de MeJoramLenLo
del Sistema Portuario y TranSporte ”aritino (TRANSUAR), .y que se estd .
iniciando un estudio para mejoxar los aspectos 0perat1vos Jel transporté
aéreo de Centroamerica por parte de 1a OACI las uirecciones de aeronauLica
de Centroamérica y Panami, y las lineas aér ceas cenuroamericanas, o

Resuelve: ’

1. Recomendar a los gobiernos centroamericanos que adopten el uso
de contenedores sellados en el transporte automotor regional y en el
transporte intermodal del comercio exterior de la regidén, y que estudien
las estructuras tarifarias del transporte ferroviario y automotor de
forma de estimular a los usuarios a una adecuada seleccidén entre modos

de transporte terrestre;

/2. Recomendar
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2. Recomendar asimismo a los eobiérndé'que encomienden al Proyecto
ECAT, con apoyo ue los organismos regionales (COCESMA, CETCA), de OACI,
de las Direcciones de Aeronautica y de las lineas aéreas centroamericanas,
la realizacién de los estudios viables sobre todos los esquemas alterna-
tivos de cooperacién entre las lineas aéreas centroamericanas de manera
de lo~"ar que particlpen en el txra ico reﬂlonal y con el resto del mundo
con mayores niveles de ellciencia, _

3. Declarar de alto interés regional 1a realizacion del Proyecto
TRANSMAR y recomendar a los oobiernos y a las instituclones regionales
que le brinden su pleno apoyo,

4, Zncomendar al Proyecio TRANSMAQ que estudle la pos1b111dad de
que los paises centroamericzinos se incorporen a la Tlota Multinagional
Naviera ael Caribe, 3 _ 1. ‘> ek

5. Encomendar a la Comisién uentroamericéna de Autoridades Portua-
rias (COCAAP) la elaboracién de un Plan Maestro de Desa;rollq_Portuario,
con la asesoria del ProyecLo TRAVQMAR I Wy ‘ : .

6; Recomendar a los gobiernos el ;orgaTecimiento --0, en su caso,
la creac1on-- de aquellas aependencias encagjzadas de formular, ejecutar,
coordinar y armonizar en el plano rggional las politicas de desarrollo
portuario y naViero, otérgéndoles la jerarguia que demgnda su autoridad, y

7. Recomendar asimismo a los gobiernos y a las iﬁsﬁituciones regio-
nales el reconocimiento de la Asociacién de Usuarioé del Transporte Mari-
timo'(ﬁSﬁARIOS) y de la Asociacién Centroaméricané dé Armadores (ACAMAR),
cono otganiémos'ééesores y de gpbyo a2 la integracién én todo lo relacio-

nado con el transporte maritimo.
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