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LEFETR O DU L O EQON

Este trabajo obedece a una inquietud motivada al través de varios-
afios de convivir con el quehacer transportista, situacidn que me llevo-
al conocimiento de los mas ingentes problemas del servicio publico de-
pasajeros; por tal motivo sin pretender que sea este el unico documento
valedero sobre el complejo problema nacional, considero que mi analisis
al menos expone con mas claridad el estado actual en transporte, ademas
de contribuir como aporte algunas consideraciones y recomendaciones.Por
tal motivo he creido oportuno hacer una pequefia resefia histdérica, des--
cribiendo el desarrollo del transporte y sus miltiples problemas; para-
apreciar desde una oOptica objetiva y clara, los diferentes factores que
han incidide para convertif de una empresa floreciente de la década del
cincuenta y parte del sesenta en un eterné y compleje problema, en don-
de Empresarios y Cooperativistas luchan soles por la subsistencia, an
te la incomprencidn e insencibilidad del Estado para la solucidn de sus
problemas,

Por otra parte es preciso mencionar que la complejidad del proble-
ma es tan grave que su solucidn no es de simple laboratorio, en el se
mezclan incidencias de tipo politico, social, moral y econdmico, agrava
do por un esquema estructural que hace imposible por no decir nula,toda
medida adoptada por el Gobierno en favor del servicio del Transporte.De
ahi que deseamos colaborar en el acercamiento a la realidad del trans—-
porte, con los 6rganos que rigen su organizacidn y competencia dentro-

del marco Econdmico, Juridico y Social.



Como se vera en el desarrollo de estas péginas, el trabajo presen-
ta un cardcter practico, es decir no ahonda en cuestiones tedricas to--
mando en cuenta la experiencia tenida en la materia y la colaboracion-
prestada por algunas personas de las instituciones relacionadas directa
o indirectamente con el transporte.

Asimismo queremos plasmar en nuestro lector que de Industria, el -
servicio de transporte de pasajeros no tiene nada mds que el nombre,ese
concepto errdneo tiene su origen desde que aparecen los primeros autobu
ses siendo exclusiva Responsabilidad del Estado para con sus habitantes
la prestacidn de un servicio plblico dentro del territorio de la Repl--
blica, por precepto constitucional se convierte en obligacidn del mismo
Estado,la cual puede ejercer directamente o al traves de particulares a
quienes expresamente autorice de acuerdo con las normas establecidas pa
ra tal efecto.-

Para finalizar proponemos algunas soluciones advirtiendo qQue algu~
nas diferencias entre el Servicio Urbano de Pasajeros existen y el Ser
vicio Interdepartamental, por ejemplo los de orden econdmico en razon-

de la naturaleza de la prestacidn,-



CAPITULO I
Antecedentes Histdricos
Origenes y Desarrollo del Transporte Publico

de Pasajeros,-

La Historia del Transporte en nuestro pals atravieza diversas eta-
pas desde las famosas carretas tiradas por bueyes, el carruaje de made-
ra guiado por caballos, los recordados tranvias que circulaban sobre --
rieles, el mismolFerrocarril, fueron cediendo el paso a las primeres ca
mionetas en (nuestra querida capital San Salvador. Contribuye la pavi--
mentacion llevada a cabo en nuestras calles durante la Admin istracidn-
,del Dr. Alfonso Quifionez Molina por 1927, con un comienzo lleno de fol
clor caracteristico por el aparecimiento de las dos primeras empresas -
CIATENSE y MACAIBCR con sus camionetas de madera, luego aparecen en ese
periodo hasta 1930, otras empresas como LA NACION AL, ANSART, SALVADCR-
BUS y LA SANTA FE; estas operaban bajo una licencia concedida por las-
Alcaldias, sus recorridos en su inicio eran establecidos para puntos -
estratégicos llamados terminales; comprendian: Mejicanos, Torre del Re-
loj, Cruzadilla - Estacidn del Ferrocarril; Aculhuaca-Catedral,

Para la década del cuarenta aparecen rutas mas largas, como ISTAGUA
Estacidn del Ferrocarril, Soyapango - Telégrafo. Las primeras tarifas -
fueron fijadas de tres centavos,pero en mil novecientos cuarenta y cin
co, el pasaje sube a cinco centavos, el motorista recibla en concepto -
de salario £ 4.oo y el cobrador £ 2,00 diarios, este aumento fue motiva
do debido a la escasez de los derivados del petrdleo a raiz de la Se~
gunda Guerra Mundial; posteriormente por el afio 50 el valor del pasaje-
se fija en siete centavos,mejorando nuevamente los salarios del Motoris

ta y cobrador en £ 6.00 y £ 3.00 respectivamente, Por esa época se van-
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incrementando nuevas rutas, nuestra poblacion se desarrolla dando origen
a nuevas colonias, se unen con los barrios adyacentes a San Salvador y-
con las ciudades circunvecinas como Mejicanos, Soyapango, Ciudad Del-
gado, Nueva San Salvador, San Marcos y otras,

Debido a su desarrollo es necesario una mejor regulacién del trans
porte y en 1951 se crea la Direccidn General de Comercio Industria y Mi
neria, dependiente del Ministerio de Economia, organismo dedicado al -
servicio piblico de pasajeros, la cual funciona hasta diciembre de 1956.

Para mil novecientos cincuenticuatro se fijan nuevas tarifas, se -
modifican recorridos y se regulan nuevos itinerarios que vienen a mejo-
rar el servicio, el Gobierno aprueba tarifas de diez centavos para las-
lineas estrictamente urbanas y trece centavos a la Ruta 13 San Salva-
dor-Col.Guadalupe, pero con la salvedad que dicho aumento procederd u-
nicamente en los autobuses nuevos que ingresen en el servicio sustitu~-
yendo las camionetas de madera por autobuses de carroceria metélica, =
quedando pasaje de siete y diez centavos segun el autobus, pero aconte-
ce un hecho econdmico se incrementan los salarios del motoriste a £ 8.o0
¥ se suprime al cobrador, comenzando con ello los abusos al trabajador,
llegando a trabajar en la mayoria de las empresas hasta 16 horas conti
nuas,

Para 1957 por razones ignoradas se pasa al Ministerio de Defen~
sa la regulacion del transporte, en donde no tardan en presentarse difi
cultades de orden politico, pero nuevamente en 1961 se crea el Departa
mento de Transporte Terrestre que funciona hasta 1964 como consecuencia
del desarrollo del Transporte tanto urbano como Interdepartamental, se-

restructura dicho organismo y se constituye la Direccion General del -
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Transporte Terrestre, para 1965 adquiere la responsabilidad de organi-
zar, regular y administrar el Servicio Piblico remunerado de personmas.
Ya en 1960 el trabajador se organiza por medio del Sindicato Gre—-
mial de Pilotos Automovilistas, para luchar por la supresicn de la Jor
n ada contimua o reenganches, por mejores prestaciones y se habla de -
Contratos Colectivos, es asl como logran establecer los £ 8.00 de sala-
rio y el pago de las extras, que por no cancelarlas algunos obseca--
dos empresarios se originaron como resultado de la friccion, las llama-
das fugas en los ingresos, como el mal trato a las unidades y al usua--
rio por trabajadores descontentos ante los abusos que les cometian,
Los Empresarios organizados en la llamada Federacidn Bmpresas de-
Transporte, sentian los efectos de su poca prevision y falta de concien
cia en los problemas que afrentaban; algunos de ellos con esfuerzo com-
prenden la situacion logrando superar obstéculos, pero otros optan por -
la busqueda de otras fuentes de ingresos, es asi como se pierde el me—-
jor Servicio Urbano en Centro América, Declinacidn que se plasma desde-
1967 contribuyendo varios para su deterioro. A finales de 1966 se ha--
bia dado la famosa huelga progresiva de las Empresas del Transporte Co
lectivo que se resolvid al través de un acuerdo de fecha Enero de 1967-
efectuado en Casa Presidencial, logrando el aumento de salario a f£12.00
la supresion del doble turno de trabajo y como mencionaba antes, se a--
bre el paso para futuras contrataciones colectivas; sinembargo al no --
cumplirse por algunas Empresas lo acordado, lo cual considerd constitu
yo un error irreparable, al provocarlo que se llama Militarizacidn de-
las Empresas, estos son tomados por efectivos del Ejército y es un Capi

tan o Mayor el nuevo administrador de las Empresas de Transporte, en -
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esa fecha el 90% en manos de Sociedades Andnimas y Sociedades Coopera
tivas, como consecuencia directa de esa administracidn al cabo de va--
rios meses lleva a todos a la insolvencia econdmica o en quiebras en al
gunas de ellas; de este dafio econdmico irreparable jamis recuperado, -
constituye el momento histérico final para las Empresas, estos queda-
ron en mora en el pago de sus obligaciones por cuanto durante todo-
el tiempo de la militarizacion no se hicieron pagos a las deudas; ade-
mas el dafio moral ante el despojo ilegal al derecho de propiedad dejo-
saldo negativo quedando el malestar producido en las relaciones obrero-
patronal ante el abuso cometido en algunos casos por malos servido-—-
res que al igual que algunos empresarios, jamés comprendieron que al da
fiar las Empresas suprimian sus fuentes de trabajo. E1 colapso econdmico
hace comprender a las Empresas una realidad social, ademas de darse cuen
ta por sSu parte, que las condiciones en que han venido haciendo-
con los Distribuidores son tan negativos que tienen que pagar intexg
ses sobre mora, de un interés flat que hablan convertido una unidad cu-
yo valor original era de £ 40.000 en £ 85.000.00 o mAs; que hay mas fu-
gas en la linea pues la entrega ya no es acorde al servicio,

Es asi como algunas empresas optan por declararse en quiebra, o-
tras con la esperanza de mantener su fuente de ingreso siguen luchando
por subsistir, Aparecen nuevas formas de organizacion Empresarial, u
nas como Asociaciones Cooperativas y otras :como Sociedades Cooperativas
mas adelante nos referimos a estos ripos de Organizacién, algunos de e-
llos traspasan las unidades de ais anteriores duefies y compran los big
nes muebles e inmuebles, contraen las deudas de estas, para seguir ope

rando en forma de hecho y otras adquieren personeria Juridica hasta 1lle
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gar el aflo 1969 que se crea el Instituto Salvadorefio de Fomento Coope-
rativo INSAFOCOOP, organismo burocratizado que sdlo se limito a crear-
y organizar Cooperativas sin ejercer la verdadera funcion pera lo que -
fue creado, es preciso aclarar que no es culpa de sus personeros sino -
la naturaleza de su estructura y la falta talvéz de recursos técnico-e-
conomicos.

Las Cooperativas del Transporte nacen como una solucion politica a
un problema de tipo social y econ5mico, se intenta frenar el desarrollo
Sindical en el Transporte y a la vez resolver la insolvencia econdmi-
ca de las empresas através de nuevos deudores, por primera vez apare-
cen los embargos por los sefiores Distribuidores de buses y repuestos,
las consolidaciones de deudas, las peticiones de nuevos plazos de pago-
al no poder amortizar las deudas,

De las Cooperativas que se originaron desde 1967 hasta 1971 en --
las rutas 1 -~ 3 = 4 -7 =11 - 29 - 30 - 31 - 33, la Ruta que se exten-
dio es la ACIT de R.L.: 16 - 20 = 22 - 23 y 26, las rutas 4-11 y 29 --
subsisten; encuentran como Asociacion Cooperativas las Rutas 7 y 21 pa-
saron a ser Sociedad Cooperativa al igual que Ruta 11, Las rutas 3- 30
31 y 33 desaparecieron, actualmente son cubiertas por unidades de re-
fuerzo producto de la incostiabilidad aparecid el propietario unitario
de un bus, a veces dos que maneja, cobra y repara su bus en la mayo--
ria de los casos,

Las Asociaciones Cooperativas originadas a través de los conflic-
tos obreros-patronales en las Sociedades Cooperativas y en las Socig
dades Andnimas comienzan su desarrollo desde el afio de 1963 en la reu

nion de Ministros de Trabajo de los paises miembros de la Organizacidon
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de Estados Americanos ((EA); aun cuando no se le dio en esa famosa reu
nion de Cundinamarca con Colombia, la importancia debida a las Coopera
tivas del Transporte sirvio de pauta para promover esa clase de orga-
nizacidon y mas tarde en la Segunda Conferencia InterAmericana sobre la
Aljanza para el Progress celebrada en Ginebra en 1966 los Ministros de-
Trabajo de distintos paises confirman por medio de lo Qque llamaron "
Plan de Accidon de Caraballeda" al restablecimiento de programas y a-
sistencia técnica sobre organizacidn, direccién y administracidén de Cog
perativas, sirviendo como medio de relaciones los Sindicatos; en 1967
en forma legal aparecen en nmuestro pals las Cooperativas de Transpor-
te Publico de Pasajeros, pero su verdadero auge comienza en 1969 sinem
bargo por la falta de un ordenamiento legal justo, de una asisten--
cia técnice y de un financiamiento sano, su desarrollo no es expansivo
y vemos como consecuencia del abandono, la falta de preparacidn técni-
ca, de financiamientqs sanos, desaparecer las Cooperativas, como ACITOS
Cooperativas Rutas 3-31-33-9 y otras,

Pero no solo los factores anteriores provocaron el deterioro de -
este nuevo tipo de Asociaciones sino que fueron perjudicadas desde-
1978 ante la ausencia de incentivos fiscales, el alza inmoderada de --
los precios de unidades y accesorios y toda clase de derivados del petro
leop la falta de un control de calidad y de precio; pero lo mids grave
es la desnaturalizacidon de las mismas al olvidar una de sus finalidades
primordiales como era la de ir incrementando el nimero de asociados a -
medida del incremento de sus trabajadores lo cual jamas se hizo, por -

. . o 4 L4 .
el contrario los asociados fueron reduciéndose en numero por el retiro-
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voluntario u obligado de sus socios quienes solicitaban su retiro a --
cambio del dinero acumulado en concepto de reserva en caso de retiro.
En la actualidad especificamente en el transporte urbano de pasa-
jeros producto de ese complejo problema renacieron nuevamente los empre
sarios, pero esta vez no la clase de antafio formada en la mayoria de-
los casos por familias allegadas que constituyeron sociedades andnimas-
para la prestacion del servicio, se trata del empresario individual co-
mo antes mencionaba de uno o dos buses, en las llamadas Unidades de Re-
fuerzo,(flestos ingresan con sus equipos a base de permisos temporales -
con el objeto de cubrir las deficiencias de cada ruta, su nimero ha ido
aumentando por lo que se hace necesario una regulacidn legal y técnica
por hoy constituyen la Ultima y mis positiva alternativa ante el fraca-
so de las Bociedades Andnimas y de las Asociaciones Cooperativas, en-
cuanto no se fortalezca con incentivos fiscales o se proteja con los pa
leativos necesarios, de lo contrario el estado tendrd que pagar en dola
res el alto consumo de los derivados del petroleo como gasolina, disel,
llantas, etc, que actualmente proveen a los pick up y microbuses pira-
tas sin desestimar el problema del tréfico y el riesgo a la vida e in-

tegridad personal .-



-2

CAPITULO II
ORGANIZACION Y FUNCIONAMIENTO DE LAS DIFERENIES CLASES IEL SERVICIO DB

TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS,-

El Transporte Urbano al igual que el trasporte Interdepartamental
se ha ido incrementando a través del tiempo en vista de la prolifera--
cidén de las colonias y de las viviendas minimas en el sector urbano y -
por el desarrollo y la diversificacion del trabajo en el sector inter-
departamental, por tal motivo se hace necesario al hablar de organiza--
cidn establecer las dos clases de servicio para luego espacificamente-
abordar cada clase,

En el sector urbano siempre ha existido una sola clase de servicio
llamado Ordinario, pero a partir de 1968 aparecieron incluyendo como ur
banos los microbuses répidos de la Ruta 101; hasta 1977 en donde apare-
cen en diferentes lineas, situacidn distinte planteada en el sector -
interdepartamental por cuanto si en su origen solo existio el servi-
cio ordinario desde 1970 aparece los servicios directos, rdpido, dife-
renciandose solamente en la tarifa y en los colores de los buses,pe
ro en cuanto a su naturaleza siempre han trabajado como servicio ordi
nario, Este desorden obedece a la falta de planificacidn de un siste-
ma técnico para el desarrollo y desenvolvimiento del transporte. Debi-
do a ese desorden para beneficio de ciertos distribuidores se implanté
a nivel nacional el sistema de microbuses rdpidos que en la practica o
peran igual al servicio ordinerio,

La organizacion del Transporte comienza en forma legal el 13 de ma

yo de 1932, con el Decreto de un Reglamento Especial sobre la concesion
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de permisos de 1inea para operar en el servicio del transporte pablico
de pasajeros, pero es hasta 1951 que se crea la primera institucion re-

guladora del transporte, sin ningin ordenamiento juridico durante va--

rios afios, aparece en marzo de 1957 por medio del Decreto Ejecutivo-

numero 25 "E1 Reglamento Transitorio de Transporte de Autobuses y Camio

netas" .~(2)

Dicho reglamento todavia subsiste con una reforma de 1961 en tiem
pos del Directorio Civico Militar se establece el procedimiento para-
la creacidn, suprecion y distribucion de las distintas lineas de trans-
porte de pasajeros por Camionetas y Autobuses; aparte de este reglamen-
to no existe ninguna otra regulacidn especifica, lo que ha motivado por
su @ducidad y anacromia los diferentes problemas de abuso e irrespon-
sabilidad que se presentan en el Transporte.

Existen algunas leyes afines que de alguna manera tienen relaciodn
con el reglamento transitorio de transporte, entre ellas podemos mencio
nar el Reglamento de Pesas y Meidas, cuando se refiere a la carga movi-
lizada por un autobus en las diferentes carreteras del pais controlan
do su peso para la proteccidn de las obras de infraestructura como los-
puentes y sus obras adyacentes, pero este reglamento jemés ha sido ca--
paz de hacer efectiva tal disposicion.

Existe ademds 1la ley de Carretera y Caminos Vecinales, la Ley de-
Proesdimientos Especiales de Transito en donde ambas coinciden en am-
parar las vias piblicas regulando el écceso en las mismas, sancionando-
a sus infractores, sinembargo estas dos leyes como el Reglamento de —-
Tréansito son letra muerta cuando nos referimos especificamente al Ser

vicio de Transporte de Autobuses y Camionetas; nos preguntaremos por-
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que? la respuesta es bien sensilla, existe en 1a ley de procedimientos
de trédnsito la famosa responsabilidad éin culpa, en donde solo por el
hecho de ser propietario se es responsable de los actos cometidos por-
otra persona, sin existir una medida justa o equitativa para proteger
al propietario de la accidn ejecutada a veces por causa de la irrespon
sabilidad del conductor del bus; o, el caso en cuanto a las carrete-
ras la ley de Carreteras y Caminos Vecinales prohibe el transito de a-
nimales que deambulan por las mismas, sinembargo no existe responsabi-
lidad alguna para los duefios de esos animales en casos de ocasionar
accidentes en carretera, aunque en dicha ley se prohiba y se multe a-
los propietarios de los animales que deambulen por carreteras y cani--
nos,

Existen otras leyes que si bien as cierto no regulan el funciona-
miento de transporte fueron creadas con el objeto de beneficiar a to-
das aquellas personas empresarios, cooperativistas o sociedades anoni
mas, con la creacion de 1la Ley de Financiamiento del Transporte de-
Pasajeros, se pretendid en 1978 darle una salida a los problemas eco-
nomicos del transporte, la ley fue bien redactada con su reglamento
dado el 7 de agosto de 1979 y fue tal el control y gravamen que se -
quizod imponer para los sujetos de crédito que jamés pudo operar a cau
sa de su propia formulacion y por la falta de dinero o de fondos-
existentes, pues el organismo encargado devcontribuir con el financia--
miento jamis tuvo el capital asignado para hacerlo, nos referimos espe
cificamente a FIGAPE, que salvo en algunos casos esporadicos f£inancid-

a empresarios individuales y antes de esta ley su financiamiento fue--
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ron un total desacierto para el ecaso la Cooperativa ACIT IE R. L. -
que actualmente cuenta con una mora de mds de tres millones de colo
nes,(3) R

Es preciso hacer notar que las empresas urbanas, han sido es
tablecidas sin ninguna base técnica por lo Qque han tenido que hacer-
frente a problemas que los han dejado innersos causando el dafio irrepa
rable a dicha actividad, con ello queremos decir que jamds se ha re
gulado en funcidn del beneficio del usuario y del transportiste,mds-
bién los problemas se han resuelto segin el criterio persomal de uno-
u otro funcionario comprometido politicamente, sin ninguna planifica--
cidn al no contar con metas definidas para la solucién del problema.

E1l transporte urbano funciona a base de un itinerario o sea —-
que las unidades son despachadas a base de frecuencia to-mando como -
base el tiempo total de recerridos y el nimero de unidades en servi--
cio, esto seria bueno y beneficioso para el usuario siempre que en -
las horas pico en donde la demanda supera a la oferta, estas frecuen-
cias no las mantuvieron los despachos en forma rigida, situacidn que-
debe cambiarse, algun os que lo hacen actualmente ofrec en mejor ser
vicio, Las diferentes rutas urbanas se distinguen por un numero correla
tivo que comienzan del uno haste la ciento uwno y tienen como distintivo
sus colores blanco y azul, al igual que al servicio interdepartamen-
tal su tarifa es fijada por el Ministerio de Economia, razdn Unica-
por la cual la Direccidn General de Transporte depende del Ministerio
antes meneionado, situacion que consideramos nada beneficioso para to--

dos los involucrados en el transporte, mis adelante explicaremos las
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razones de lo anterior.

No podemos referirnos a otras clases de transportes por tratarse-
este tema especifico en vista de una razonable preocupacidon por la-
crisis que atravieza de todos conocida y mas atn por la accidn guberna-
tiva, insensible casi siempre al reconocimiento del esfuerzo realiza
do por todos los transportistas del pals que ante todas las visicitu--
des que sufren organizaron en lo que se llama Asociacion de Empresarios
de Autobuses Salv adorefios (A.E.A.S.), organizacidn que nace en 1976
(4) agrupando en esa fecha a todos los empresarios, sociedades y aso--
ciaciones cooperativas del servicio urbano y en 1977 agrupa a todo-
el sector interdepartamental del ais constituyendo la representacion-
nacional de todo el transporte de pasajeros.

En 1980 surge como representativa de las Asociaciones Cooperati-
vas la Federacidn Nacional de Asociaciones Cooperativas FEMACITES, -
supuestamente para contrarrestar la fuerza empresarial y causar divi-
sidn en el sector transporte, pero olvidando su nacimiento considera-
mos necesario su existencia para el fortalecimiento de sus asociados,
(5).

En nuestro pals ademas del servicio Urbano y del Interdepartamen
tal existe el Servicio Internacional el cual es forms lastimosa nues-
tro pals cuenta apenas propiedad de nacionales cinco unidades, el res
to son de paises CentroAmericanos, tenemos: TICABUS, PEZZARROSI, MEL-
VA, que dominan el trdfico de Turismo y Comercio a nivel de Centro A-
mérica, En el pais han existido Compafiias Salvadorefias como Transpor
te Cuzcatlén y S.I.R.C.A pero ambas desaparecieron por problemas eco

nomicos y la falta de apoyo de los organismos Gubernamentales.-
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CAPITULO IIT

FACTOR ECONOMICO Y SUS INCIDENCIAS,-

Es el fastor econdmico sin lugar a dudas el factor determinante-
para el desarrollo de la mal llamada industria del transporte publico-
de pasajeros, al enfocar el problema en todo su contenido vemos -
que no es el tunico, siempre estd aparejado el factor social y politi
co, quiero decir con esto que los tres factores son convergentes, -
veremos adelante que la ruina econdmica y el estado de crisis, hem
sido provocados o surge como resultado de un fendmeno soc ial y de la
falta de vision politica en la solucidn a los diversos problemas eco-
nomicos de financiamiento o ausencia de incentivos fisc ales presenta-
dos a través del tiempo fueron resueltos sin la comvergencia de los —-
factores antes mencionados, sino que se dieron soluciones politica-
a problemas econdmicos,

Empezaremos haciendo una critica de rasgos generales como es, la
falta de un ente capaz y técnico para hac erle frente a un problema co-
mun presentado en todas las naciones de soluciones diversas, conforman
do la idiosencracia y formas de desarrollo de las diferentes ciudades.-
Refiriéndonos a nuestro organismo regulador Direccidn General de Trang
porte convertida unicamente en un ente tramitador de papeles y sanciona
dor de suspensiones, cancelaciones y adjudicador de lineas, por mucha-
buena voluntad que haya existido de parte de uno u otro funcionario -
jamds se ha contado con los medios idoneos para solucion de los proble-
mas,

En los treinta afios de existencia, nunca ha tenido ese organismo-
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rector el técnico capacitado, ni el funcionario iddéneo para fijar una -
planificacidén y desarrollo del transporte; la forma operacional ha si
do 1llevada a cabo con una mecdnica tradicional ademis de obsoleta, ca-
prichosa a merced y voluntad del personero encargado de ejecutar ya -
sea el control, vigilancia, inspeccion, supervision del transporte.
Fueron los primeros afios de 1940 hasta 1965 que podemos afirmar
de la bonanza del transporte, antes del embargo petrolero, los em-
presarios podian invertir, todo barato, sin competenc ia, no existian-
o no se daban prestaciones justas a la clase trabajadora, pero a --
partir de este fendmeno que repercute en todos los medios producti
vos que dependen de los derivados del petrdleo, al subir sus precios -
cambian por completo el panorama economico con mayor gravedad en el -
transporte., Desde 1965 la politica incrementada hacia los transportes,
se hizo sentir al negarseles toda clase de incentivos para qie pudieran
seguir su desarrollo normal, un ejemplo la tarifa estdtica por afios -
en el pasaje y por otro el incremento de salarios, la galopante infla--
cién, con la falta de un control de calidad y de precios para que en~
el servicio urbano se fijara un salario de £ 12.50 por jornada al tra-
bajador justo y merecido, pero que no contd con la medida correspondien
te para poder hacerle frente a los jornales, frente a los propietarios
de los buses, el mismo fenomeno ocurre en 1980, en esta ocasidn el in-
cremento dedo es Unico en la historia, ya que de £ 12.50 se llega-
a los £ 21,00, nuevamente no se cumple con la medida equitative para -
poderle hacer frente al pago de los nuevos jornales y esto provoca el

golpe de gracia en las Unicas sociedades andnimas que habian logrado —-
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subsistir a través de la crisis presentada en los afios anteriores,pero
los efectos vienen acompafiados de una serie de situaciones que tienen-
su origen como antes mencionamos por la falta de una adecuada planifi
cacion y proteccidn del transporte; estas medidas ausentes en todo mo-
mento en el transporte son: lo,) la falta de incentivos fiscales, co
mo la excepcion de impuestos; 20.) la falta de una pblitica crediti-
cia sana; 30.) un sistema legal anacrdnico y obsoleto; 4o.) la falta-
de asesoria técnica en ingenieria de trdnsito; 50.) los dafios ocasiona
dos por la violen cia, en donde se ha producido una pérdida por las -
unidades dafiadas que pasan 1los cuatrocientos buses; 60.) la falta de -
un control de normas y calidades en los accesorioé y repuestos; 79o.)-
la falta de proteccidn total ante la voracidad de los distribuidores de
buses y repuestos, imponiendo unilateralmente clausulas leoninas en per
juicio de los transportistas, fueran estos dociedades andnimas, coope-
rativas o empresarios individuales; 8o.) la seguridad social, con carga
impositiva a todas luces injusta y prohibitiva dentro del derecho fi--
nanciero al tasarle a las cooperativas doble impuesto, cotizando como-
patrono y a la vez como trabajador, Todos estos factores mencionados au
nados a la falta de redistribucion de horarios para la movilizacion de
los diversos sectores del ap{s, han convertido el transporte publico
de pasajeros en una verdadera calamidad ptiblica necesite en breve tiem-
po subsanar sino todas, algunas de las deficiencias lo qe repercute -
en las elases mis necesitadas delpafs por cuanto es el Unico medio de
locomocidn para el estudiante, obrero, campesino, empleado, amas de -

casa, ete,
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Sin lugar a dudas la escasez de Tccursos con qué cuentas las em-
presas y las cooperativas nadie la ignora, los repuestos ademds de es-
casos, cade dia mas inaccesible a sus capacidades, lo que motiva la -
prestacion de un servicio deficiente, por la descapitalizacidn existen
te obviamente no pueden tener un desarrollo normal y han surgido nuevos
empresarios que después de algin tiempo sé encuentran en la misma -
situacidn de la generalidad.

La falta de educacion vial del conductor y en especial del Usua-
rio que no tienen conciencia de la importancia del cuido de las unida-
des, descomocen tan serio problema por falta de informacidn por parte
del estado,

E1l problema de la falta de financiamiento es grave ya que las empre
sas y cooperativas por no contar con sus propios recursos econbmi--
cos, para poder adquirir unidades, repuestos, accesorios etc., tienen -
que acudir a las tres o cuatro compaﬁias de autobuses y aceptar las -
condiciones que ellos impongan, de lo contrario son cancelados o suspen
didos sus permisos por la Direccion General de Transporte, por no pre-
sentar las unidades durante algin tiempo,

Sabemos que existe insuficientd equipo de transporte, sinembargo,
no debe mirarse el problema de la falta de unidades por si solo, debe--
de tomarse en consideracidn los recorridos que prestan para dar ser-
vicio, es ildgico que existan recorridos urbanos de més de quince ki
lémetros, sinembargo tenemos de mads de treinte kildmetros, constituyen
do un problema solo de transito, porque se atravieza la ciudad de -

polo a polo, ademis del gasto de combustible y sus derivados que lo -



- 19 -

hace mds grave,

Para el transporte existe un incentivo fiscal cual es, el precio-
preferencial del diesel a un costo de £ 1.30 el galdn, este preocio --
preferencial es producto del incremento al consumidor de gasolina en -
£ 0.50 por galon, siendo esta diferencia la que cubre ese precio.

Hace algunos afios, se creo la famosa tarjeta del empresario con
la cual el distribuidor de repuestos estaba obligado a hacerle un des
cuento al empresario, pero nuevamente por falta de una politica pro--
teccionista de wun control adecuado no beneficia como debe de ser, pro
vocando el mercado negro y la escasez de repuestos. En 1979 por los
dafios ocasionados y por el alza de los salarios minmimos ante la inmi
nente quiebra de todos los transportistas por gestiones de AEAS el Es-
tado decreto un subsidio por seis ﬁeses, estimado en un monto de 11.5
millones de colones para ser repartido entre los empresarios, y con-
ello hacerle frente a las deudas contraidas, pero quien sabe por que-
solamente se distribuyeron 7.4 millones.(6), En la vida del transpor-
te solo en una ocasion se decreto por seils meses la exencion de im--
puestos para la importacién de buses por el afio de 1950 en la adminig
tracidn del Coronel Oscar Osorio. Con el objeto de implementar el de-
sarrollo del Transporte de pasajeros, se pudo traer buses de E,E.U.U.
que todavia hay algunos de ellos trabajando,

No existe otro paliativo en beneficio del transporte, por el con
trario es el Un ico pals latinoamericano en donde existen los pases -
de cortesia, otorgados por la Direccidn General de Transporte, para-

Enfermeras,Carteros, Inspectores Sanitarios y un precio preferencial pa
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ra los escolares, ademis de todos los cuerpos de seguridad.

Se puede argumentar que los medios de transporte desarrollan sus-
actividades sin poder cumplir a cabalidad los objetivos para que han si
do creados, demostrando incapacidad en la solucidn de los problemas-
v de sus necesidades, parte elemental el desconocimiento de los princi-
pios financieros y administrativos con lo cual han hecho mis dificil
su situacion, pero cuando se produce una reducida rentabilidad que no-
permite la reinversidn normal que se presenta en cudlquier otra cla
se de negocio, lo mejor es cerrarlo antes de quebrar fraudulentamente.
Veremos adelante los incrementos en los precios desde 1960 hasta 1982,
en ellos podemos observar un incremento en los precios irrazonables -
que no estd acorde a los ingresos obtenidos en ese rubro (7).

La crisis del +transporte se hace sentir con mis impacto desde-
el afio de 1974 en donde los costos de operacidn y mantenimiento al
eanzan los mayores incrementos; el gobierno por su parte autoriza tra-
to preferencial de todos los productos incluyendo buses y accesorios --
dentro del area centroamericana pero no regula sus precios; los im--
portados fuera del area impone gravamenes en concepto de impuestos y-
en ambos casos no regula precios, ni calidades, sucede que la famo
sa proteccion del Mercado Comiin Centromaericanc £ijo de altos precios-
y de mala calidad constituyendo un defio a las ya débiles economias del-
transporte, para ejemplo, una llanta traida del extranjero antes de --
que se produjera a nivel centroamericano no sbélo era mis barata, sino -
de mejor calidad, por lo cual acusaba un mejor rendimiento, en be-
neficio del transporte y del usuario, la situacion se presenta mds gra

ve respetando las marc as extranjeras, producidas para el caso GINSA -
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de Guatemala y FIRESTONE de Costa Rica, ambas empresas transnacio-
nales, cuyo producto al ser eleborado en nuestro medio pierde buena =«
calidad por la falta de un estricto control de normas y calidades, -
como bien lo ha dicho AEAS, puede tipificarse el caso de estafa -
industrial por cuanto el dafio que se causa al obligar a consumir esas
dos clases de producto, por la misma falta de ese controcl, la impor-
tacidon de insumos y productos terminados del exterior, no sbélo para -
los transportistas sino para todos los salvadorefios que constantemente
somos victimas de recibir productos defectuosos, desechados, de segun
da y tercera clase, vendiéndonoslo como de primera calidad y a pre--—-
cios exhorbitantes.

En lo social podemos con toda seguridad afirmar que los efectos
producidos por la crisis del transporte se hacen sentir en forma real-
en las clases mias necesitadas o sea en los sectores de clase media-
y clase pobre, como el empleado publico, el obrero, el estudiante,
el +trabajador del campo, en fin por toda esa gran familia trabaja-
dora que no tiene otro medio para conducirse a sus labores que no
sea el transporte publico de pasajeros.

Por la falta de 1o que antes hemos mencionadb, planificacidn téc
nica apegada & nuestra realidad en las horas pico, nuestro usuario su-
fre con llegar tarde al trabajo por buses en mal estado y su escasez-
latente, sumando como un factor determinante los dafios ocasionados a-
través de estos Ultimos afios de violencia en nuestro pais.

La seguridad social como todos sabemos es el producto de una lucle

para lograr una mejor estabilidad fisica y emocional del trabajador y-

-CA CENTRA|.

*AlLvapng R
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del patrono, pero nuestro medio se limita al empresario de recibir -
los beneficios totales que la seguridad social gerantiza, esta injus-
ticia es mas enmarcada al imponerse en forma obligatoria la dualidad de
cotizacidn en las Asociaciones Cooperativas en lo que produce como he
mos mencionado antes una doble imposicidn contrario al derecho finan-
ciero., Las Cooperativas tienen dentro de sus finalidades crear re-
gervas para la educacion de sus hijos, pero en la practica por su cri-
sis, no se puede materializar,

La falta de una utilidad que permita una subsistencia digna pro-
pia de cualquier empresa; reima en el +transporte se le niega al en
presario toda posibilidad de compra por iniciative propia, para ejemplo:
la vida Util de un bus es de tres & cwtro afios, siempre y cuando se --
les dé el mantenimiento adecuado que permita con suerte servir en u-
nz ruta mias o menos plana pues de lo contrario como sucede en casi to
das las rutas, el cambio de motor o el ajuste previo tiene que hacer
se a los dos afios miximo esto genera un desembolso entre siete y diez-
mil colones, para evitar la compra de un motor nuevo, cuyo costo seria
de veinte a treinta y cinco mil colones, segun la marca que se compre.
(8)

Al referirnos al factor econdmico 1o hacemos por considerar que ha
sido siempre y serd el punto medular en la buisqueda para la solucion
del verdadero problema de las empresas, & su vez genera lo que hemos
llamado sus incidencias en lo politico y social, el primer campo siem--
pre ha sido el gobierno el responsable por su mala Direccidn mezclan

do soluciones de intereses propios o partidiste sin entrarle en forma



- 23 -

objetiva al problema, lo que nos lleva a concluir dos aspec tos fun
damentales: primero, que jamAs se ha querido tocar los intereses -
poderosos de los sefiores concesionarios de buses, repuestos y acceso-
rios, a quienes se les ha permitido obrar a su arbitrio sin que realmen
te existan limitaciones que evite el abuso desmedido en los precios-
y calidades de los mismos, La segunda més seria aun, es la negacion a
una tarifa justa acorde a la realidad del medio de locomocidn y de -
la ruta designada, jamis se ha considerado el cobro por kildmetro reco-
rrido, de ahl que mnuestro pals se encuentre con las tarifas mds bajas,
obedece a que siempre como politica de gobierno, ocupa los medios -
de difusidn, explotando como slogan el no gravamen a las clases necesi-
tadas con el alza de 1las tarifas, pero les niega con eso un trans
porte decente y responsable no deficitorio, que ha sucedido ante tal-
negacion, al no existir los paliativos vitales para el sostenimiento -
del transporte, Los Empresarios, las Cooperativas han ido perdiendo -
el interés por reinvertir a sabiendas que lo invertido es irrecupera-
ble o de dificil recuperaciBn, no solo porque no existe una relativa y
Jjusta rentabilidad sino porque se ha vuelto imposible dar un manteni
miento necesario y cumplir con las obligaciones financieras, apenas se-
logra mantener en circulacidn las unidades, recordemos que dsde 1979-
el transporte ha sido objeto de los mas oscuros intereses, en donde ~-
han fincado sus desahogos ciertos sectores para producir un estancamien
to en el desarrollo de nuestro pals, dandose a la tarea de destruir
unidades, contribuyendo a un deterioro insoslayable, producto de esto -
han quedado sin fuente de trabajo ese sector laborable de motoristas,

s . . 2 .
mecanicos, cobradores, revisadores y demas dependientes, provocando -
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un problema social sumado a los problemas que afronta el usuario an-

te la falta de un eficiente servicio, (8)

COSTOS Y PRECIOS COMPARATIVOS

1974 ~ Enero 1983

1974 1978 1982 a Enero 83
10) BuseS..evevseee.. £ 40 ¥y 45.000 80 a 110.670 120 y 130.000 155.000.00

20) Motores: MAN ,..4.u.0....12,000 17,000 24.500 26,900 .00
MERCEDES BENZ, ..15.000 16.008 No Hay. existencia
IEYIAN. ... 0e0.420.000 24.000 No Hay. existencia

30) Llanta 1000%20C....s0ee.. 190 : /00 480 620 .00

Lo) Bateria 12V120A ...... . 70 360 380 400 .00

50) Barril Aceitee.eveeeeesee LN 405 550 618.00

60) Salario Motorista........ 12,50 12.50 21 21.00

70) Grasas (Barril)........ .« 600 725 79 815.00

80) Pistones para motor ...
Mercedes Benz ..... 570 716 860 1.C00.00

Ford siaeeesecasess 800 1.106 1.5600 1.600,00

FUENTE: Boletin informativo de A.E.A.S. y
Datos Actualizados DIRECCION GENERAL

DE TRANSPORTE TERRESTERE,-
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ASOCTACIONES COOPERATIVAS

AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADCR

ACIT, DE R. L. RUTA LINEA RESERVA  TOTAL
1 27 3 " 30
20 25 3 28
22 18 2 20

26 15 2 17
TOTAL.... 95 le 95
ACOTUD, DE R.L. L (Ter.) 7 1 28
/i (Sagrera) 15 - 15
L (Sta.Alegria)é - 6
TOTAUL..,.. 48 1 49
ACTOBUS, DE R.L. 5 20 - 20
28 10 2 12
TOTAL.... 30 R 32
COPACSTINTRAL 7 25 - 25

( En proceso de for-

macion). 7-B 8 2 8
TO0OTA L,ee. 33 2 33
ESFUERZO, [E R.L. 34 g - g
TOTAL.,,.. 8 - 8

Ruta parcialmente abandonada; sin embargo, ACIT, DIE R. L., Unidades

de refuerzo y de la Empresa cubren la Ruta 13.-
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RUTA LINEA RESERVA TOTAL
ACOPATT, IE R.L. 29-A 10 - Te
29(Ilopango) 27 25 52
29(S.Benito) 15 10 25
29(L.Verdes) 18 - 18
TOTAL,.eea 70 35 105
COMI, IE R.L. 97 3 - 3

ASQCIACIONES COOPERATIVAS AREA DE OCCIDENTE

SANTA ANA:

ACOMITSA, DE R.L. 50 3 - 3

ACOAS, DE R.L. 50 11 - 11

ACODES, IE R.L. 51 21 2 23

ACOMIUS, IE R.L. 55 14 L 18
TOTAL ... 49 6 55

SONSONATE :

ACOTS, DE R.L. 53 19 A 23

ASOCIACION COOPERATIVA AREA DE ORIENTE

ACOTRAM, IE R.L. %8 21 5 26
91 15. 5 20
TOTAL,... 36 10 46

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE

de fecha Diciembre 1982 .-
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CAPITULO IV
POLITICA GUEERNAMENTAL PARA LA SOLUCION DE LOS PROBLEMAS EN EL TRANSPORTE,

Las medidas adoptadas ante los diferentes problemas del Transpor
te piblico de pasajeros podemoa clasificarlos en medidas politicas y E
conémicas, considerando como hemos expresado vinculado en todas las ac-
ciones ejecutadas por los organismos competentes, desde el inicio del -
reglamento se estipuld dentro de sus numerales 8l otorgamiento de los
pases de cortesia, los recorridos de cada ruta trazados sin ningln es-
tudio técnico, otorgadas en funcion del compadrazgo o la recomenda---
cién, sin tomar e cuenta las verdaderas necesidades de los sectores de
usuarios, pretendiekdose algunas veces cubrir los principales grupos po
blacionales, los centros de desarrollo y produccidn, se establecio una-
tarifa estatica por afios aun cuando se incrementen alzas en los costos
de operacidn y mantenimiento; se obligd la sustitucion de los buses —-~
trompudos por los famosos chatos a cambio de una pequefia alza en la ta-
rifa, sin embargo no se regularon los precios de los buses y demds ac-
cesorios, dejando al arbitrio de los concesionarios los precios y las -
condieiones unilaterales y onerosas para la compra de unidades por sus-
altos precios en el caso de los autobuses siempre eonstituyeron ven--
tas a plazo con interés compuesto, mAs un sobre interés en caso de-
mora en el pago de las obligaciones, rezdn poderosa por la cual han-
perecido toda clase de organizacidn ya individual o colectiva, la medi
da salvadora para mantener el equilibrio no se ha hecho efectiva en u-~

nas veces o en otras ha llegado tarde, creando por via de consecuencia

|
BIBLIOTECA CENTRAL “

UMIVERBIDAD DE EL SALVADBR |




- 28 -

un circulo vicioso en donde se han sustituide deudores por deudores y
siempre los mismos acredores, se trabaron embargos sobre las unidades-
y ademés sobre los bienes dados en garantia dejando a veces sin vivien
da a deudores o sus fiados ante la mirada pasiva consentidora de los or
ganismos competentes Direccidn General de Transporte, Ministerio de -
Economia, Ministerio de Trabajo, Departamento General de Transito, -
Presentandose casos de unidades vendidas en dos o tres oportunidades -
después de ejecutar a sus deudores.

Bl sistema operacional adoptado tanto en el area Urbana como -
Interdepartamental esta dirigido por los sefiores Despachadores que -
representan la Direccidn General de Transporte pero que le pagan los-
adjudicatarios de las lineas, Gnico caso en dnde se le paga a una persg
na para que trabaje sin encontrarse bajo su responsabilidad, lo que ha
motivado injusticias resultantes de fricciones entre Empresario y despa
chador, este humilde trabajador no goza de la proteccidn del Estado, no
cuenta con los beneficios del Seguro Social de Vejez, Invalidéz o Muer
te. En otros paises depende de la Empresa o Empresas o no existe.

La Direccidn General de Transporte se relaciona con otras institu
ciones estatales, sinembargo lo hace en Hrma desorganizada, producien-
do dafio en lugar de beneficio, para el caso le compete la regulacion-
y organizacion del transporte piliblico de pasajeros especificamente, en
buses y microbuses, pero no conoce de los problemas que se presenta en
los taxis y Pick Up, ya que estos los regula el Departamento Gensral
de Trénsito, lo que genera a veces fricciones entre ambos organismos

[4 « N « .
en razdn y atribuirse facultades en la concesidn de permisos para operar
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en rutas establecidas ocasionando la llamada competencia desleal, estos
{ltimos sin tener carga administrativa ni financiera, ofrecen aparente-
mente un mejor servicio aunque con mds riesge, los usuarios hacen uso-
de ese medio de transporte por necesidad sin importar que es mds ca-
ro,

Las Alcaldias Municipales por falta de una politica adecuada o de-
un regimen especilal alegando les exiguns ingresos impone un impuesto -
por cada bus que transite dentro de su jurisdiccidn, correspondiendo-
unicamente en dnde el autobus tiene su sede o meta, en la practi-
ca habido adjudicatarios que han tenido que pagar en 3 o 4 Alcaldias
el mismo impuesto para poder matricular sus unidades.=

- La falta de seriedad en la toma de decisinnes del +transporte, el
transportista ha tenido que hacer frente a una serie de problemas de -
dificil solucidn, ejemplo: los conflictos obrero-patronal en el sec—
tor laboral han producido friccidn ocasionands por parte de algunos mi-
litantes de entidades gremiales mal trato a los autobuses, a los usua-
rios y la correspondiente fuga de ingresos, al no tener sancion especi
fica en la legislacidn pen2l se han consentidm abusos de parte del tra-
bajador al introducir tiquetes no autorizados o planchados cuyo ingreso
queda en sus manos en perjuicio del propietario del Autobus.

Se presenta en el Transporte las quiebras de hecho o de derecho pe
ro, en realidad atn las q uiebras de derechm ante la intervencidn del-
Ministerio de Trabajo al obligar laborar en contra de las disposicio-
nes de nuestro Cdodigo de Comercio y Cédigo Laboral depositando en manos

de trabajadores la admin istracidn de las empresas sin responsabilidad
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en el pago de las obligaciones contraidas por cada empresa han produci-
do muevamente un dafio irreparable en el servicio y por ende en el trans
portista, ejemplo de esta situacidn las vemos en la Ruta 23, Transpor
tes Esperanza, en la Ruta 21 OTSSA y en las Rutas le, 14 y 15 SASSA,-
las Wltimas sociedades que a fuerza de sacrificio habian tratalo de man
tener las fuentes de +trabajo sometidas a condiciones leoninas por los
sefiores consecionarios, dejan de cumplir el pago de sus obligaciones,
de por si en crisis no se les habia permitido mantenerse a flote, sinem
bargo con la anuencia de los Ministerior de Trabajo y Economia, las-
empresas laboran obligados en forma de hecho, descapitalizandose cada~
dia mis, hundiendo en lo econdmico sin tener sus socios la administra-
cion, sin pagar los trabajadores ninguna obligacidn, con pésimo mante-
nimiento han condenado a los empresarios a ser victima de embargo, -
no bastando la empresa ni sus equipos o unidades, sino de sus pocos —-
bienes personales o empleos, Esta politica cdmplice, consentidora a to-
das Jluces ilegal han convertido al trabajador en algunos casos en i-
rresponsable y no por culpa de ellos, sino por la falta de orientacidn,
aseéoramiento o proteccidn econdmica, han pasado mas de dos afios sin
definir la politica a seguir para resolver tan grave problema, lo ldogico
hubiera sido organizarlos en Cooperativas y aunque no contfajeran las-
deudas existentes, se permitiera a los deudores saldar sus deudas en —
forma justa con sus acreedores, sin esperar que el tiempo el pero ene
migo del transporte termine, con la fuente de trabajo y con la pesta-

cidn del servicio tan dafiino para la clase trabajadora usuaria. (9)
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Las rutas e itinerarios establecidos constituye un verdadero pro=:
blems de transito, cada autobus para llegar al centro de la ciudad reco
rre varias zonas y no basta llegar al centro lo cruzan en la mayoria de
rutas, sinembargo el empresario sin una mistica empresarial que le per
mita proyectar y planificar su sistema de trabajo siempre pretende alar
gar mas su ruta con la creencia de obtener mejores ingresos, cuando -
lo que logra con ésto es cortar la vida util de su equipo y afectan-
do por la tardanza ocasionada al usuario,

La politica crediticia ausente o negativa en el sector transporte
es otro factor determinante para el estado actual de los buses, aparte
de FIGAPE no existe institucidn financiera para el rubro del transporte,
presentandose casos en donde el mismo concesionario haciendo las ve--
ces de Banco pero sin desembolsar cada vez que su deudor empresario o-
cooperativista entraba en mora la refinanciaba esa deuda para ponerla -
al d{a, le recargaba nuevamente intereses sobre intereses, deuda de la-
cuel ninguna empresa, ni cooperativa ha logrado saldar. Este pals es
de los pocos por no decir el dunico, en Latincamérica en donde los deu
dores en un 90% no han saldado en forma normal sus obligaciones, todo-
esto obedece a lo antes establecido, resumido en pocas palabras por -
la falta de una politica econdmica que proteja y estimule en forma sana
y adecuada al sector transportista nuestro usuario el pueblo es otra -
victima del intermediario Distribuidora de Buses y Repuestos.

Las Cooperativas por su parte al nacer sin capital o con exiguas -
capitales como el caso de los empresarios, no les ha permitido el de

sarrollo normal de sus operaciones por el mismo motivo, y aunque exis-
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ta el organismo llamado INSAFOCOOP, lo cierto es que ha sido inoperan-
te y a veces dafiino para los intereses de los asociados., Cuando digo da
fiino me refiero a los contubernios para maniobrar con la presencia de -
delegados de ese organismo en las Asambleas Generales para la elecciodn
de sus Directores, (10)

En cuanto a la politica tarifaria es hasta en 1981, después de mas
de 12 afios que se autorizo el aumento de cinco centavos en el servicio-
urbano, pero antes en 1980 se habfa obligado por Decreto al pago en el-
salario veintiun colones para el motorista y de tres colones de aumento
a los demds trabajadores del transporte, aumento justo, pero que por-
razones econdmicas ante la insuficiencia de fondos era imposible cance-
larlo ocasionando nuevamente los problemas antes mencionados, muchas -~
Cooperativas no les importo el aumento, ante la incapacidad de pago man
tuvo salarios de 15 y 16 colones. Despues de diferentes estudios compro
bada la incapacidad para subsistir las empresas y las cooperativas a-
menazadas por una inminente quiebra se les concede un nuevo aumento de-
cinco centavos, lo que ha venido no a solventar el problema econdmico,-
pero si a detener por algin tiempo la prestacidn del servicio. (11)

| La falta de divisas problema macional ha repercutido enormemente -
en el transporte y si en un tiempo se recurri¢ a la compra de repues--
tos a pafses vecinos como Guatemala y Honduras, en la actualidad la ga
lopante inflacidn causa de nuestra devaluacion ha permitide las cons—
tantes alzas en los precios del petrdleo y sus derivados, repercutien-
do de manera directa en el incremento de los precios de los buses, re-

puestos y accesorios.-
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La situacion politica actual ante el creciente nimero de unidades-
dafiadas, parcial o totalmente, el gobierno preocupado por el problema -
trato de solventarlo a traves de la traida de doscientos buses argen-
tinos y doscientos buses rumanos, estos segundos solamente chasises y-
motores, aunque la intencidn haya sido buena, las operaciones han sido-
negativas, después de mas de un afio de traidos al pais con un costo -
para la venta de mis de ciento cincuenta y cinco mil colones, con motor
de ciento cuarenta caballos de fuerza, el bus argentino, disefiado para-
transportar pasajeros sentados y de un numero no mayor de veinticinco -
personas paradas, podrian durar de 3 a 4 afios, pero en nuestro medio en
donde se transporta entre 80 6 90 personas por bus, la vida util de es
te vehiculo por sus recorridos es la mitad o sea a dos afios y si el ad-
judicatario que lo compre le corresponda pagar una cuota diaria de cien
to veinticinco a ciento cincuenta colones, dificilmente se logre hoy en
dfa obtener, en caso de negociar, mingin deudor estaria en condicio-
nes de pagarlo con la tarifa actusl. Los autobuses Rumanos son versidn-
oriente, no se conocen, sus repuestos en caso de haber, para obtener
los seria muy dificil por sus costos, Ha sido una equivocacidn tales-
negocios en las circunstancias actuales, pero debemos dejar bien claro-
que nuevamente por designar personas ajenas al transporte sin que exis-
ta mala fe o intereses creados tenemos un nuevo problema, nuestro pais,
tiene que pagar en délares o en su equivalente su precio real y no es-
remoto que a la presente fecha estemos pagando interes sin tener ingre-

308,
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Las cuatro o cinco compafilas de Autobuses de acuerdo para darle-
el mismo tratamiente a sus deudores, han ofrecido las unidades no adecua
das para el servicio existiendo diferentes marcas: Ford, Mercedes Benz,
Internacional, Isuzu, Leylan, GMC, Ceddon Perhne, Chevrolet, MAN, Toyo-
ta, Nissan, Fargo; todas estas marcas no siempre han llevado el motor -
de su marca, habiéndole introducido motores, como Perkin, Cuming, Toro,
indistintamente, esto por via de consecuencia, vienmen a elevar los cos-
tos en el mantenimiento de las unidades producto de la mezcla de chasi-
ses, motores y carrocerias de distintas marcas. (12)

Respecto a los equipos los costos serian més accesibles a los --
transportistas o cooperativistas, si existieran menos marcas, menos mez
clas y pudiera contarse con las unidades provenientes de los Estados U-

nidos que soOn mas baratas y de facil acceso a los repuestos.-
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES,

Mencionabamos en la Introduccion la complejidad del problema del
transporte comprobada a través del desarrollo del tema, se conjugan -
los tres factores que hemos venido mencionando causando perjuicio, al -
transportista, a la clase trabajdora del transporte y la figura mas im
portante quien hace uso de ese medio llamado usuario, comprobado los e-
fectos negativos de una politica unilateral demagogica de insensibili--
dad al grave problema del servicio publico de pasajeros, vemos lastimo
samente las diferentes transformaciones sufridas en la clase transpor--
tista, no es el mismo empresario familiar o particular de los afios 30 -
al 50, ni las Sociedades Andnimas, ni Sociedades Cooperativas de la-
década del 50 al 60 como tamposo es de las Asociaciones Cooperativas u-
nica y exclusivamente la condicion de concesionario o adjudicatario du-
rante todo el tiempo, llegamos al afio 80 y notamos nuevamente es el em
presario individual de uno o dos buses, el que aparece como nuevo ti
po involucrado en el transporie urbanv, Este fenomeno se ha convertido

£ . 0 . s
en un circulo vicioso, nuevamente se habla de concesidn de linea a nue-

vos empresarios asociados en forma cooperativa sin tener el cuidado -
de calificar al sujeto designado, como ejemplo algunas cooperativas —-
fantasmas, integradas por empleados, profesores, comerciantes, amas de
casa, profesionales, no aparece tan siquiera un mecénico, un contador,
ni mucho menos motorista, lo que induce a creer que nuevamente no -
se ha tomado el problema en serio, no hay conciencia de la vital im-

. . . . L4 .
portancia que reviste esta actividad generadora del desarrollo economi
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co, industrial, de cada pais.

La forma organizativa de los trabajadores por medio de los Sindi-
catos, primero el Sindicato -Gremial de Pilotos Automovilistas, y luego
el Sindicato Nacional de 1la Indﬁstria del'Transporte y Actividades Co--
nexas, ambos producto de una situacidnes econdmicas insostenibles por -
un lado por la actitud negativa de la mayoria de empresarios de esa épo
ca y por otro producto de la lucha reinvindicatoria de la clase trabaja
dora para la obtencidn de un salario digno y mejorar sus prestaciones,-
pero desgraciadamente de este conflicto la pero parte le ha correspon-
dido al usuario quien ha sufrido las inclemencias de un servicio defi--
ciente o del maltrato por parte de algunos malos trabajadores del vo--
lante; siempre quivocando la responsabilidad sin asumir su papel unico
¥ verdadero responsable de la crisis, el estado sigue apético la busque
da a las soluciones de la mal llamads industria del transporte.,

E1l Servicio Urbano esta atendido por 1,400 buses, actualmente tra
bajando un 50% corresponde mis de 1/3 a las Coéperativas, 1/3 parte a -
las unidades de refuerzo, otra 1/3 parte a las Sociedades Andnimas y el
resto Sociedades Cooperativas, la incorporacidén de unidades interdepar-
tamentales en el servicio urbano que han dejado de servir a sus lugares
originales por la situacidn de todos conocidos, ademéds la prolifera--
cidn de los llamados buses y Pick Up piratas han hecho menos dificil la
situacidn del usuario,

Es notorio el poco conocimiento de los principios financieros y ad
ministrativos de parte del personal que integra el sector transporte.
Sus gastos financ ieros lesionados por sus débiles economias en las em

presas como Cooperativas y Asociaciones individuales, son onerosos —
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los intereses derivados de los contratos de compra-venta a plazos de -

Autobuses, repuestos y accesorios. La descapitalizacidn cada dia mayor,

debido a los escasos ingresos que reciben y su reducida rentabilidad,-

hace que la empresa privada o sea el empresario constituido en Socie

dades Andnimas y Sociedades Cooperativas, no solo se le imposibilita se
guir dinvirtiendo en esta clase de negocios, sino que lo ha llevado a

la quiebra, (13)

De toda la forma organizativa, individuales y colectivas consti-
tuidas para servir en el transporte, la Cooperativa seria la llamada -
para la concesidn del Servicio de Transporte, ya que no siendo su-
finalidad de lucro, sino el bienestar para el trabajador generaria al -
menos en teoria, una mejor distribucion del ingreso per capita a su --
clase trabajadora, asimismo contaria con una politica, firme, positiva
¥y protectora del organismo competente INSAFOCOOP prestando un adecuado-
servicio al usuerio sin importar la rentabilidad requerida en la empre-
sa privada puede ademas prestar servicio el empresario individual de un
bus, en donde este fuera propietario, motorista, mecénico etc.

Valga la aclaracidn nuevamente que nos estamos refirigéndo estrigc
tamente al servicio urbano de pasajeros, el cual en la Zona de Occi--
dente y en la Zona de Oriente es el Unico existente el servicio por-

Asociaciones Cooperativas,
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RECOMENDACIONES

Analizando el problema notamos que se puede hacer mucho por el —-
transporte pero debemos comenzar en orden de prioridades con un orde-
namiento legal funadamentado en una sola lLey, en primer lugar, la crea
cidn de una Subsecretaria de Transportes, pero no como una nueva enti-
dad burocratica, sino una reestructuracidn de los Organos que actualmen.
te estdn involucrados en el quehacer del transporte; tenemos otres pai-
ses en donde se han dado esta clase de ordenamiento y ha tenido resul-
tados pesitivos, se orienta el camino para 1llevar a puestos de Direc
cidn a profesionales capaces en la materia y mo como en la actualidad;
la Direccidn General de Transporte en sus 25 afios ha tenido, tres Di-
rectores Civiles y los demds Oficiales del Ejeército, ninguno con conoci

—mientos de la materia, provocando obstaculo en la solucion de los pro--
blemas de transporte, aun cuando su actuacidn ha sido de buena fé.

Es urgente tecnificar los organismos como FIGAPE, para la crezcion
de verdadera lineas blandas de crédito, que exista una flexibilidad a-
la hora de exigir garantias, con un tiempo prudencial para pago adapta-
do a la realidad del servicio, para ello establecer comisiones mixtas,
de estudio para la aprobacidn de créditos en donde participen trans--
portistas o cooperativistas para un mejor andlisis y comprension de -
los problemas socio-econdmicos,

Hacer del INSAFOCOOP un organismo capaz de intensificar la asis--
tencia técnica, proveerlo de los medios para la creacidn de cursos de -
capacitacidn que comprenda materias de organizacidn, control, manteni--

miento y administracidn, en otras palabras, preparar a conciencia la -
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clase cooperativista, canalizar directamente una comunicacion orienta
dora real y efectiva, para estar atenta a las necesidades econdmicas y
sociales,

El seguro obligatorio o voluntario debe ser creado para todas las-
unidades del servicio a través de un organismo estatal o mixto que ope
re como un Instituto de Seguro con mecanismos adecuados que involucre-
al propietario de las unidades y a los sefiores motoristas, con esto se
lograria un mayor sentido de responsabilidad y no permitiria la ruina-
que actualmente ocasiona la pérdida parcial o total de un vehiculo, de-
no ser posible modificar la famosa responsabilidad sin culpa de la Ley-
de Procedimientos Especiales de Transito, aplicada a los Autobuses o
crear el Seguro obligatorio para el motorista, aun cuando fuere pagado-
por el transportista.

El transporte piblico de pasajeros como obligacion del Estado Res-
ponsable directo en la prestacidn del servicio, deberia de dotar a los
ad judicatarios de los incentivos fiscales propios para su desarrollo,co
mo la exoneracion de impuestos, tal como lo hace con otras industrias
y con ello permitiria la creacidén de nuevas formas de servicio, seria -
un estimulo para la empresa privada, otra alternativa al problema seria
la creacidn de un sistema de economia mixta, en donde el capital se in-
tegraria por dos clases de aportes, la del sector publico y la del --
sector privado, No porque la empresa privada haya fracasddo al igual -
que las Asociaciones Cooperativas, su fracaso obedece a la incapacidad
gubernamental en resolver los problemas o por razones politicas al no-

tocar intereses poderosos; por consiguiente estando involucrado el esta
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do, estarla comprometido al fortelecimiento las economlas de las empre-
sas y talvéz de esa menra se ajustara en forma equitativa segin la -
realidad econdmica tarifa en el transporte, permitiria cubrir los cog
tos de operacion, mantendria una mejoria en los niveles de rentabili-
dad.

De tal farma en el servicio urbano el intermediario desaparece-
como Sociedad Anonima, Resumiendo tenemos tres alternativas viables: -
primero las Asociaciones Cooperativas, con el total apoyo técnico y
financiero del Estado; segundo, la Institutocionalizacion de los empre
sarios individuales agrupandolo en lo que se llamaria sectorizacidn del
transporte, esto es, designandole permisos definitivos en una sola ru-
ta y no como hasta ahora lo hacen, trasladandolos de ruta en ruta en far
ma arbitraria y defiina,

Tercero, el sistema de economia mixta que permitiera una nueva o--
rientacidn del transporte, porque no decirlo estableciendo nuevas clases
de servicios, menos dependientes de los derivados del petroleo que ven-
drian a suavizar los gastos, recordemos que todo derivado del petroleo
al Estado le custa para su cancelacidn pagos en dblares y sin ser un --
pals productor exportador, nunca podremos lograr tener la correspondien

te capacidad de pago.-
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CUADRO COMPARATIVO IE COSTOS DE LA COOPERATIVA MAS GRANIE IE

LA REPUBLICA,
A.C.I.T, de R. L,
COSTOS 1978 L2 L8 1980 (%)

De Operacion 5.347 .483.0 6.160.287.0 3.334.646.0
Suelces y Salarios 1.379.552.0 1.517.786.0 1.001.991.0
Prestaciones Sociales 311.504.0 358.834.0 389,602.0
Despachos y Controles 124..'744..0 172.889.0 113.118.0
Combustible 828,279.0 745.995.0 427,154 .0
Lubricante 211.019.0 283.616.0 134.037.0
Reparaciones 287.89%.0 371.293.0 125.469.0
Repuestos y Accesorios 1.109.630.0 1.606.238.0 650.499.0
Depreciacidn 849.080.0 859.346.0 420.502.0
Matricula 11.644.0 3.875.0 4 .650.0
Otros 234.135.0 240.415.0 67.624.0

De Administracidn 385.074.0 508.089.0 215.376.0
Financieros " 396.573.0 362.430.0 185.238.0
TOTAL 6.129.130.0  7.030.806.0 3.735.260.0

Fuente: Informacidn Proporcionada por la Cooperativa,

(*¥) : Perfodo de Enero a Junio/80.-



CUADRO COMPARATIVO DE COSTOS DE LA COOPERATIVA

ACOPAT IE R. L.

COSTOS 1978 1979 1980 (*)
De Operacidn 4:293.530.0  3.525.028.0  1.754.721.0
Sueldos y Salarios 1.369.052,0 1.068.955.0 641.706.0
Prestaciones Sociales 297 .465,0 231.154.0 182,116 .0
Despachos y Controles 36.778.0 14.643.0 13,9720
Combustible 658.199.0 494 .431.0 22?408 O
Lubricantes 134.888.0 113.032.0 63.742.0
Reparaciones 107.037.0 86.356.0 24..320.0
Respuestos y Accesorios 1,010.090,0 769.378.0 257.348.0
Depreciacidn 576.489.0 655.367.0 25854650
Matricula 9.945.0 7.861.0 4o460.0
Otros 93.587.0 83.851.0 45.410.0
De Administracidn 139.016.0 155.940.0 90.919.0
Financieros 5954366 .0 33.234.0 142120
TOTAL 5.N27.,912.0 35714,.2082.,0 1.859.852.0

Fuente: Informacion Proporcionada por la Cooperativa.

(*) : Periodo de Enero a Junio/80.-
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NOTAS:

k) Pefia, José Ernesto pgs.5-6-16; Art.3-7 Reglamento Transitorio de -
Transporte de Autobuses y Camionetas.

20) Reglamento Transitorio de Transporte Autobuses y Camionetas Arts,3-
7 ¥y 9 inc.2o No,lo.- Reglamento de Transito Art.8-9-10.-

30) Ley de Financiamiento de Transporte de Pasajeros publicada en el -
Diario Oficial No,143, Tomo No.264, del 7 de Agosto de 1979, 59 ar
ticulos - Decreto No.647 de fecha 6 de abril 1981.-

4o) Boletin informativo de la Asociacidn de Empresarios de Autobuses -
Salvadoretfios (A.E.A.S.) consta 15 piginas.-

50) FENACITES acta de fecha 8 de junio de 1980 inscrita en el Regis
tro Nacional de Asociaciones Cooperativas con fecha 29 de agosto
de ese mismo afio.

60) Decreto No,118 publicado en el Diario Oficial de fecha 13 de fe-
brero de 1980,

70) Ibid.

8o) Ibid.

90) A.E.A.S., Analisis del Problema del Transporte, de fecha septiem-
bre 1979.

100) Ley INSAFOCOOP Arts.3,23,24,27,28 y 30.-

1lo) Acuerdo No.348 del diez de mayo 1974, Decreto 8 de junio de 1981.

120) Investigacidn Min isterio de Economia y CEPA, fec ha 13 de Diciem~
bre 1973;

130) Ibid, Reglamento de Transito Art.11, Ley Carretera y Caminos Veci-

nales, Arts.8 y 9.-
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