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INTR O DU CC I O N 

Con el p r e s ente trabajol "El Transporte Aéreo y Sistemas de Comunicación en -

ntroa mé rica"l sólo se p r e tende hacer un análisis desc riptivo de los dis t intos 

m0dios de transporte l ace ntuando e l e studio e n e l trans porte a é r eo . Orientado a 

conside racione s ge ne rale s de carácte r p r e lim inarl no exa m inará los cam pos e s pe 

c Ífic0s de dicho s i s t ema de t ran sportación, ni se es tudiará a fondo el transporte 

aé r eo de c ada país. 

La inte gración e conóm i ca c n t r 8a me ricana abre nue vas pe rspe ctivas y los distin­

t os siste m as de trans porte tie ne n un pape l de gran importancia como c omple m e n­

to de l r e sto de actividade s económica s , al fac ilitar la m á s ade cuada ubicación de 

los sector e s produc tivos y la mejor y m ás eficiente de los bienes y se rvicios . 

E l de sarrollo de nue st ros paíse s l ne c e sita l a a pe rtura de z onas de potencial e c o ­

nómico que se hallan ais lados por l a falta de vías de comunicación. Tal situación 

demanda e l e stable cimie nto de políticas definidas y de una a de cuada c oordinación 

de los transportes a fin de que é s tos coa dyuve n a la incor porac ión de esas z onas 

al p r oce so p r oductivo de Cent r '::>amé rica. Se tratarán, pue s, las posibilidades de 

los países del área para hace r frente a las n cesidade s co m unes y las m últiple s 

ve ntajas que tendría para Centroamé rica la integraci5n de l transporte a é reo. 

C ONTE NIDO DE L TRABAJ O: 

E l trabajo s e divide e n t res c a pítulos. 

E l Ca pítulo T, s e r e fi r e a " Gene ralidade s", subrayándose la importancia de l -

transporte en e l de sarrollo económico . 

Se fo r m ulan conside racione s de Índole gene ral s obre los crite rios en cuanto a la 

utilización de cada transporte , de las ventajas y de sventajas de los mismos, de 

s u evolución, de los problemas en e l mantenimiento y c oordinación princ ipalmen­

te de l transporte fe rroviario, as í com o de l transporte po r carrete ra y marítimo . 

. ~n e ste Ca pítulo se e xceptúa e l transporte aé r eo, que po r ser e l te ma central de l 

trabajol es analizado e n los capítulos II v IrI. -

E l Ca pítulo II, trata de " Ante c e dentes y Alcances de la Aviación Civil en Sentroa­

mé rica"; en e ste 'Vapítulo s ha ce refe r encia a la his to ria de l transporte a é r eo en 
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América Central, desde 192 '1 . Pero sólo se puede dar una idea de su evolución 

a partir de 1958, época en que se elaboran algunas estadísticas. Se mencionan a­

demás ciertos proble luas y de ficiencias en los medios dE:: comunicación. instala­

ciones, radioayudas aéreas y e l núme r o de aerolíneas que operan en Centro Amé ­

rica. Tales problemas han sido mencionados en informes oficiales. principa1men 

te con relación a los D<2partamentos de ilviación Civil de cada país. los cuales -

deben ser reorganizados a fin de obtener m ayor eficiencia técnica y adm inistrati­

va. - En cuanto a los medios de operación. r e sultó dificil obtener la info rmación 

para analizar su efe cto en la balanza de pagos. Los datos sobre la Pan American 

World Airways no se pudieron obte ner puesto . que , su base e instalaciones se ha­

llan fue ra del ámbito c entroamericano. 

Se destaca ade más en este Capítulo. la importancia del transporte aére en zo­

nas alejadas o aisladas y en las cuales el tráfico no es intenso. Ya sea, por cau­

sas e conómicas o por condiciones geográficas, la aviación puede constituir la -

forma de transporte más económico, pues si bien, resulta más one rosc operar 

un avion que un automotor, por ejemplo, e l avion no necesita de carreteras, y el 

e stablecimiento de pistas y radiQ1yudás 'aéreas, requiere inversiones mucho me ­

nores que la construcción de una autopista; e l capital que se economiza puede se..! 

vir para ser invertido en escuelas, hospitale s, etc . Tal situación s e justificará 

indudablemente mientras no haya suficientes vías de acceso y el área servida no 

se haya desarrollada. Por útlimo, se mencionan los efectos de los adelantos tec­

nológicos y las perspectivas que e stablece para e l desarrollo del transporte aéreo. 

En 'JI Capítulo Ilr, "Algunos Aspectos Económicos y la Importancia del Transpor­

te Aére o en la Integración E conómica e ntroamericana", se da una descripción 

sobre el volumen y movimiento de pasajeros y carga según origen y destino. Los 

datos obtenidos para tal análisis, son de un alcance limitado y no se ofrece toda 

la información que es de desear. 

Sin embargo, se observa un crecimiento "Uás rápido en los servicios internacio­

nales que en los servicios regionales. En cuanto a los servicios locales. se expe-
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rimentan disminuciones en ciertas rutas. las cuales han sido motivadas por la -

competencia del transporte por carretera; en cambio. en otras, se observa un cr~ 

cim iento, y en otras no se ha producido cambios , manteniéndose a -detEr minado 

nivel. En cuanto a las inversiones, y gastos de mantenimiento y operación reali­

zados en l os Transportes , las cifras son inoompletas; puede, empero, advertirse 

que más del 85% del total de las inve rs iones \.-n transpo rtes son efectuadas en CA­

rreteras en todos los países centroa mericanos; la proporción restante se efectúa 

según s u orde n en e l transport marítimo. a é reo y ferroviario. Se m encion:: ad~ 

más los requerimientos futuros y la neces idad de formar un consorcio centroame 

ricano. 

LIMITA CIONES 

Son perceptibles las limitaciones de es te trabajo. ya que es virtualmente imposi­

ble describir en una forma objetiva el estadn actual del transporte aéreo en Cen­

troamérica dado que: 

a) Aunque fuese factible obtener información de fuentes. tanto nacionales co 

mo internacionales. los datos no son completos. ~. además. están vistos desde 

puntos de vista diferentes; 

b) E stadísticas completas y en particular de origen y destino y nacionalidad 

prácticamente no existen. Por lo tanto. la obtención de un conjunto razonab1emen 

te amplio de información definida y actualizada. es un prerrequisi1:o fundamental 

para el análisis de los problemas que afectan el transporte aéreo en Centroaméri. 

ca. 

c} La ausencia casi total de estadísticas básicas, llevó prácticamente a rea­

lizar e l presente trabajo con la información obtenida del " E studio Centroame rica 

no de Transporte" T . S. C . CONSORTIUM" 10. de julio de 1965. 

CA P ITUL O 1 

GENERA LIDADES 

1. - EL TRANSPORTE EN EL DESARROLLO ECONOMICO. 

E l transporte es un factor de gran importancia en el desarrollo e conómico y social 

de un país o nación. E l mismo constituye un conjunto de servicios complementa-
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rios del r esto de las actividades e conómicas, que pe rmite y facilita la más ade ­

cuada ubicación de los centros productivos tanto agrícolas como industriales, lo 

que hace posib le la especialización ge ográfica de la producción, de acuerdo con 

los dife r entes e l ementos locacionales, así como la mejor distribución de los bie ­

nes y s e rvicios producidos . E l desarrollo y pe rfec cj ~ namiento de l os sistemas 

de t ransportes que o:>e ha obtenido, ha hecho posible e l me joramiento de l niv81 de 

vida y de las condicione s socilaes en que se encuentra la humanidad para tener 

a su alcance un conjunto de b ienes y servicios para satisfacer sus ne cesidades, 

que si no fuese por l os transportes no los alcanzaría. -

E l progreso económico alcanzado por diferentes países a través de la historia, se 

debe en parte al desarrollo de sus sistemas de transporte. E n los países subdesa 

rrollados , e l s istema de transportes constituye m uchas veces un s e rio obstáculo 

para lograr un crecimiento m á s acelerado de sus economías, ya que en es tos pai 

ses l os trans porte s han estadG dirigidos fundamentalm e nte a atender las necesi­

dades del come rcio exterior. -

2. - CRIETERIOS O ALTERN1\ TIVAS PARA LA UTIL IZA SION DE L OS TRANSFOB 

TES. 

Los dive rsos medios de transpo rte s, difie r en considerablemente en cuanto a las 

ca racte rís ticas s iguientes: 1/ 

a) Densfdad de las vías, e s decir su capacidad, de enlazar o s e rvir a todos 

los puntos o lugare s. 

b) Capacidad y eficiencia en el transporte de volúmenes pequeños , medianos 

y g randes . 

c) Velocidad, frecuenc ia y flexibilidad de los se rvicios. 

d) Requisitos en cuanto a transbordos, ope raciones , terminales , prepara­

ción de las mercancías, e tc. 

e ) SGguridad y puntualidad en los se rvicios. 

f) Costos 

1.1 F ritz Voigt - Economía de los s i stemas de Transporte, F ,. C . E . -19 64. 
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g) Ta rifas. 

Correlativamente en e l valor económico del sistema de los distintos medios de 

transporte , los bienes y las empresas ti2nen las más variadas e xigencias en cua,!! 

t o a laG características de transporte , que requieren, para lograr óptimas condi-

ciones de abastecimiento , producciñn y distribuc i ón. 

L sea que , la I1fue rza est ructurante" de l os n~edios de transporte 0stará determi-

nada por e l "valor de tráfico ll y po r la Ilafinidad de una mercancía" ( o respectiv~ 

mente de una empre sa). y 
3. - ALGUNAS VENTAJAS Y DESVENTAJAS DE LOS DIFERENTES MEDIOS DE 

T :- ANSPORTE S. 

E l transporte por carr~teras se distingue por su flexibilidad para adaptarse al 

tráfico individual o colectivo, por otra parte, se puede cargar en el punto de ori-

gen y de:Jca r gar en el destino, sin necesidad de manipulación intermedia; además 

no están sometidos a rígi dos horarios. 

Entr e algunas de las desventajas podemos c itar el alto costo de la vía; la inver -

s i ón en ve hículos es c.oumam ente divisible , acomodándose a l a demanda; los acci-

dentes son numerosos como l o demuestran las es tadísticas. Su cupo limitado tan-

tI') para pasaje r os y carga comparándol o con e l transporte por ferrocarril. 

La ventaja del ferr ocarril, reside funda mentalmente e n e l movimiento volumino-

so de carga y pasajeros a medias y grandes distancias. Ha de entende rse que esta 

última ventaja es de carácter absoluto, de manera que si bien e l ferrocarril supe 

ra, por e jemplo, al de carreteras en e l transporte voluminoso y de largo recorri 

do, e ::l dete r m inadas circunstancias, es infe rio r al marítimo. E l sistema ferrovi~ 

rio es e l más seguro, ya que las e stadísticas lo demues tran en cuanto a las cifras 

anuales sobre accidentes. En cuanto a algunas de sus desv ntajas es tán: las inver-

d F ritz - Voigt - Economía de los sistemas de Transporte . Fondo de Cultura Eco­
nómica. 
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siones e l e vadas que r equieren, las me rca ncías de gran valor económico y artícu­

los perecede ros no pueden compe tir en algunos casos con e l de carre te r a , ya sea 

por los transbordos que habrá que hac.2r, y po r l os oervi cios de puerta a pue rta. 

~~l transporte a éreo, posee indiscutible s ve ntajas para e l movimiento de pasaje ­

ros a reco rridos largos y rápi dos , así como para e l de carga valiosa o pe recede­

ra, a demás , cuando no s e c uenta con ot r ') medio de servi c io, su construcci ón r e ­

sulta económ i ca. E ntre las desventajas e stán: las a ltas tarifa s y las c ondici ones 

de comunicación aérea, están sujetas a las variacion e s del tiempo . 

E l t ransporte ma r ítim o es e l m ás antiguo, s ie ndo una de "us ve ntajas e l transpor­

te de car ga a largas distancias y en grandes volúme n e s . 

Sin embargo, no cabe fo r m ular gcme ralizac i on8s tajantes , ya que al hablar de las 

ve ntajas de les transport8s , se ol v ida c on fre cuencia que n o s difunde n par eja­

mente . -

4 . - E VOLUCION DEL TRANSPORT E EN CENTRe AN'ERICA . -

E l desarre>llo económico y de l os transpo r tes en Centro .Ll.mé r i ca, ha estado tradi­

c i onalTilent e r e lacionado con las e xpo rtac iones de unos pocos p roductos agrícol as 

(café , a lgodón, banano ) y a UJla s e rie de obstácul os y deficiencias e n e l m anteni­

m iento de l os transpo rte s . 

E ntre los di ve rsos obs táculos conque se han e nfr e ntado l os transportes, se de ri­

van fundamentalmente de ::>s tipos de causas : 

10) Las generadas por l a s Huación ge ográfica de l a r egión, así como la fal ­

ta de capita l pa ra realizar grandes inve rsiones . 

20) Las de rivadas de la pe ne tra ción extranj e ra en e l aéreo, marítimo y -

princ ipalm ente en e l f2rroviario, e n e l cual, e l p r opós ito fue vincular los centros 

de p r oducción de artículos pri marios y pu,- rtos . Es to dete rminó que tal m e d i o de 

tram::porte fuese e ficie nte con fine s de e xpo rtación, pe r o n o para los obje t i vos 

del desarrollo de cada país, m ucho menos para la región. 

5 . - DEFICIENCIAS ~N EL MANTENIMIENTO Y COORDINP,CION DE LeS T R1iNS 

PORTES. 

La falta de r enovaci6n y adecuado manteni m iento AS problema gene ral de todos 
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los sis temas de transporte en Centro América. 

Entre los sistemas de t rans porte el más afectado por la insuficiencia de la reposi 

c ión y m a ntenimiento es el de l os fe rrocarrile s . 02 des taca como hecho evident 

que , la capacidad de las locomotoras decreci5 debido a que la absolescencia supe 

ró e l ritmo de la reposici5n, como también, distó mucho de s e r satisfactorio e l 

m anteni m iento de la vía pe r manente . 

Los ferrocarrile s éL actual explotación fueron construidos en las útlimas décadas 

de l siglo XLX y la mayo r parte del mate ria l r odante de que disponen actualm ente 

los ferr ocarriles datan ele la épSlca de su inauguraciSny a esta fecha no se les ha 

hecho ninguna r eposición. 

E n e l transpo rte marítimo, las deficiencias en e l m antenim iento son particular­

m ente noto rias , en l o que a pue rtos se r efie r e , por ejemplo l e s falta Dragado . 

E n e l transporte p::> r ca rrete ra es indudabl e que las condiciones de l m antenirn.ien­

to influyen en la capacidad de tráfico de los caminos. En particular po r su efecto 

sobre las velocidades de circulación. Tampoco cabe negar que, en ocasiones, el 

m antenimiento de los caminos centroame ricanos no es 10 adecuado que fue se de 

desear. 

La construcci6n de caminos y su mantenimiento son dos face tas inseparable s de 

un m ismo p r oble ma. Si tale s r equisi:os se cumplen oportunamente , el manteni -

m iento a efectuar será e l m ínimo técnicamente ne cesario. 

Lo e Xi)Uesto da una i mpr esión de la importancia del pr oblema que suscitan las 

deficiencias del __ .anteni m iento ~n la utiliza ción de l a actual capacidad de los me ­

dios de transporte centroame ricano. 

E n general l os desajuste s intensos por los que atraviesan las distintas economías 

c entroa me ricanas, han r epe rcutido en fo r m a particularmente nociva s obre el m a ­

nejo de l os transporte s , y e n los proce s os y mecanis rn os del manteni miento . -

Junto al mantenimiento, la coordinación también tiene conside rable importancia, 

en r e lación con e l a p r ovecham iento de la capacidad de l os sistemas de transporte . 

Cuando se a l ude a un sistema de transporte , se está hacie ndo referencia a un com­

plejo de instalaciones, s ervicios, actividades , políticas y prácticas, a fin de faci-
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litar el tráfico de personas y bienes. 

Acerca d,= las deficiencias ylas posibilidade s que existen en Centro ilmérica en 

cuanto a l a coordinación del t ransporte, se ha centrado m ayor ~~ente en los aspec 

tos té cnicos de esa coC)!'dinación. Mediante una buena coordinación de la actual 

capacidad física , cabría la de ampliar la disponibilidad de los servicios de tramL. 

po rte con que hoy día se cue nta . 

Fe r a la coordinación de l os transpo rtes no se concreta a los aspe ctos técnicos, 

sino que ha de ir a la p" r de l desarrollo e conómico nacional y de la región, de 

modo que l os distintos medios, desenvuelvan su actividad sin privilegios o c on 

gravámenes absurdamente d2sc:Liminatorios , tanto en mate ria de r egulaciones 

como de tarifas, costos, etc. Las distorsione s que esas malas prácticas ocacio 

nan en l os trans porte s, no sólo provocan desajustes e structurales, sino que en­

torpecen su coordinación. i mposibilitan su adecuado mantenimiento y niegan toda 

base de cálculos al p r oyectar su expansión. 

LOG gastos en e ste secto r ha s eñalado vVilfred Cwn, ~ "Son frecuencia mal conc~ 

bidos, inne cesarios y extcnporáneos . Se construyen fe rrocarriles a l m ínimo ne­

ce sario para operar e~onómicamente ; s e pi e rden inve rsione s en toda clase de -

trnasporte por descuido en su mantenimiento; se crean ins talaciones competido ~. 

ras cuando se precisan las complementarias y se multiplica e l monto del capital 

requerido para alcanzar un objetivo determinado, por culpa de la mediocre orga­

niz2..ción de las deficiencias operativas y de la inexperiencia del personal". 

~S ste de rroche de las inve rsiones e n transportes es tanto más lam entable cuando 

la disponibilidad de recursos de capital es singularmente limitada, como ocurre 

en los paíse s de Centro Amé rica. 

La l ocalización y la coordinación es la m ejor garantía de la adecuada utilización 

de la capacidad existente , y la base más segura para que se eficiente la expansión 

de l os transportes y s i ga el ritmo de creci m iento de los demás sect':>res de la eco 

nomía. 

3/ "lf.lilfred Owen - Transpo rte y T e cnología. 
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La falta de c oordinación e n e l sistema de transpJrte puede dars e tanto al nivel de 

las istintas e mpreoas que S2 dedican a l a prestación de un tipo dete r minado '" 

servicio de transporte , como al de l os di stintos m e di os entre s í, y ello, tant.:) en 

e l pl ano nacional como e n e l r egional e inte rnacional. 

La conexión entre e l ferrocarril y las carre te ras, pr porciona un ejemplo en 

cuanto a las posibilidades de coordinar entre s í di stintos medios de t ransportes. 

pues s i en princ i pio, e l ferrocarril y e l camino sos+ienen fue rte competencia, son 

tambi 2n de hecho, mediDs de transpo rte COD le:rn.=ntarios, la cua l puede robuste ­

ce rse L12diante una adecuada coordinación. 

6 . - EL DESARROLLO D~ LeS TRANSPORTES EN LA INT~GRACION CENTRO-

Al'/i:ERICJ'_NA . 

En la quinta reunión celebrada e n Tegucigal pa en junio 02 1 958, e l r'omité de COQ 

perativa Económica del Istmo Sen troamericano, crea e l Sub- Comité de T rans por­

te . Para inic iar los pri me r os estudios correspondientes a todos los medios de -

t ransportes e n el área centr oame ricana. 

a) E l estudios en 10 e conómi co, en 10 técnico. e n los aspectos l e gales y ad­

m inistrativos de los problemas de l trans po rte en Centro América encausando la 

atención. sobre la c oordinación entr e los di s tintos medios de transporte en e l ám 

bito r eeional. 

b) Formulación de los principios básicos de una política de transportes cen­

troame ricanos con e l objeto de lograr la coordinación e n l os program as de inve r­

sión corr e spondientes , regulación de la compe tencia, racionalización de las ta ri­

fas dent r o del área. 

c) Una posición común de los gobiernos centroamericanos e n sus negociacio­

nes con terce ras partes sobre p r oblemas de transporte, a fin de fortalecer s u po­

s ición inte rnacional y mejora r las condiciones que p r evalecen e n algunos s e rvicios 

de transportes concesionados . 

d) Evaluación de las necesidade s de as istencia y cooperación técnica e n los 

distintos medios de transporte s, a finde .1ograr e l ópti mo de los escasos r ecursos-
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disponibles. - ji 

2 1 Sub - Cor.~ité de Coordinación Estadística de l l s t m Centroame ricano e n ous 

primeras r e unione s, optó en lle var a cabe un programa m ínimo de estadí sticas 

que fueran de especial interés para e l p roceso de Integración E conómica Centro 

a me r i eana . ( Es tadísticas ~!acionales) . 

P osteriormente e l Sub- Comité aprob6 e n sus últimas reuni ones un p r ograma coo r 

d inado de estadísticas del Istmo Centroame ricano, para a l canzar a largo plázo 

las d=>cisiones que se tomen al ir avanzando en un programa de c o rto plazo. t e ­

niendo en cue nta la cantidad de r ecursos técnicos y financie ros disponib les en ca­

da uno de l os países . 

La pri me r a r eunión Gobre e l aboración de estadí s ticas de transporte e n e l área 

tuvo lugar en SanJosé, Costa Rica de l '"1 a l 1 3 de Junio de 1967. ~e puso de r~1.ani­

fiesto e l poco avance l ogrado e n l a formulación de l as estadísticas , r e la tivas a l os 

d i stintos medi os de transporte . se r e c onoció, que las info rmacione s básicas se 

llevan en oficinas, d i s tintas a las direccion -s d _ estadí stica,· que por dive rsas ra­

zon':!s no las hacen llegar a éstas para su consiguiente proc e sam iento y publicac ión. 

Las exi gen c ias que vi ene i mponi endo e l Me rcado Común Centroame ric ano , e l avan 

ce l ogrado en otros sectores de la integración económica, hace nece sario e l desa­

r r ollo de los transportes . 

Adeinás s e destacó. e l i mportante papel que h a venido desempeñando e l sector de 

l os transportes e n l a evol ución e c onómica de l os paí ses del istmo, e l cual repre ­

senta H'lás de 30% de las inve rsiones de infrae structura r e alizadas e n la r egión y 

las inve r s i ones públicas en este campo han sign ificado alrededor de l 9% de la in­

ve rsión b ruta t otal y alrededor del 50% de las inversiones t otales en transporte . 5/ 

ji Informe de l Sub -comité de T r ansporte . T egucigalna, junio 1 958 

~ Info r me de l a r e unión del grupo de trabaj o sobre Estadística :le Transporte , 

San J osé , Costa Rica, junio 1967. -



11 -

Lo e xpuesto hasta aquí tiende a subrayar que e n los próxi mos año s la tarea para 

adecuar la disponibilidad de transpo r te con e l de sarrollo económico general de 

Contro f D12r'ica, supondrá c_'Insi derablcs e sfuerz os en un doble. sentido, tClnto en 

el terr eno Me las inv rsiones que haya de e fectuarse , como en la organización, ad­

m inistraci6n y ope ración de los P1edios de transportes . 

La p r ogra --,a c ión atende rá a qu,= las inv-:: r s iones a efectuar para e l mantenim i ento, 

coordinación y expansión d:: los s i s temas de trans porte sean'Io mejo r concebidas, 

p r ocur a r habilitar e l pe rsonal necesario para que la planta y l os e quipos de trans ­

porte cean debi dament e aprove cha doG . 

En l os paí ses centroamericanos , a veces no S2 ha llevado a la práctica gran par 

te de las r e comendaciones de l os estudios e informes realizados por m isiones y 

expe rtos extranje ros o r e uniones c e leb radas por dichos paíse s. Tales e studios, 

p r ogramas e informes han queda do archivados para nuevas m i s iones , o expe rtos 

extranjeros . 

Las causas son varias y difícile s de corregir, siendo cul pables los gobie rnos y e n 

tidades que r eciben tal asistencia. 1'. sí se han propuesto soluciones que s i b ien po­

d rían s e r huenao , e n e l paí s , de l os expe rtos, no lo son e n los países centr a me ­

ricanos , por buena o mala que fuese, y además tales soluc iones muchas veces ya 

las 'C2-00Cen las técnicos nacionale.tl. 

Las deficiencias de l os datos básicos e s otro de los grandes proble mas que s e p r e 

s entan para una bue na p rog ramación de los transpo rtes . 

!!unque éste es un defecL común a todos los secto r es económicos , posiblemente 

e l de los transportes sea e l más afectado . 

No ob s tante los r e lativos avances logrados con los programas d -= coordinación 

estadística en e l i stmo centroame ricano, se reconoc _ la n e ce sidad de p r opiciar 

una e fectiva transfo r maci6n e l planea m iento, adm inistración y evaluación de l os 

p r ogramas de integración econ ómica . 

Lo ante rio r implicaría po r una parte , la es tructuración de un plan de estadís ticas 

confo r me a los p rincipale s r e querim ientos d la integración económica y de la p r o -
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gramnción del deoarrollo y por ot ra ou eotricto cumplimie nto por parte de los 

paío88 del á rea. 

Po r lo tanto. se ría ne ceGé:l.rio tomar toda o las medidao que sean necesarias para 

a tenuar la influe ncia de l os factores adverGos que han es tado frenando l os progra-

m ao de 8stadísticns en los paíseo del is tmo. 

Mientras no se posean las informaciones bási cas n c~sarias pa r a la programación 

de las inversiones y la s olución dada a m~chos de los prQtlemas de los tFanspor-

tes ,. estará asentadas s obre bases aleato rias . 

liunque te6 ricamente esta info r m aci6n debería conse guirse con r e lativa facilidad, 

pue s en todos l os paí ses es obligato ria po r ejemplo: la insc ripción o matrícula el:> 

los vehículos, a menudo l os datos di sponib le s son vag s o insuficientes o de fecha 

m uy atrasada 'J aún se da e l caso de que existan cifras E1Uy cont radictorias p r oce 

dentes de distintas fuentes . 

La . xpe riencia ha demostrado la c onveniencia de que exista un ó rgano central qUe 

entienda. en fo r m a global, de todas las c uestione s r e lativas al transporte . 

Des de sus' jpicios , cada uno de los rengl ones de les transporte s se desarrolló de 

m odo casi " autónomo" y de acue rdo c on sus n cesidades e specíficas. Pe ro el de-

sarrollo de l os paí ses centroa me ricanos ha i m puesto la n ecesidad de inicia r la 

integr ación en esas ramas del sector. Los dife r ente s s e rvicios aéreos . t e rres-

tres , ferr oviarios y marítimos. deben s e planea dos en su desarrollo y com plemen 

tarse . coordinándo s e entre sí. hasta conve rtirse en una sola r ed ("!.lC cubre e l t e -

rrito rio centroamericano. 

De aquí la nece sidad agudizada ron .el proc ~so de desarrollo ",conómico de estable -

cer un sistema de regulación y contr ol del transporte . Esa función no existe prác 

ticamente Gn l os transportes de Centro Amé rica. excepci~n hecha dE: dete r m ina -

clas disposiciones sobre e l se rvicio de pasa jeros y algunos aspectos r e lacionados 

con e l tránsito y con la seguridad de los vehículos . 

Al nivel r egional, se da una ausencia abs oluta de regulación del transporte de car-

ca y el de pasaje r os que s uele normarse mediante la aplicación de disp:Jsiciones 
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nacionales a la p r e staci:Sn de servicios entre países . Como es natural, esto tien-

de a crear problemas de duplicaci 6n de rutas, exc~sivo número de concesiones y, 

en gene ral condiciones de compe tencia poco .satisfacto rias . Así pues par e ce ne ce 

sario i mplantar una acción pública r egulado ra que oriente , p romueva y ordene e l 

desarrollo de los servicios de transp'lrte entre países . 

'7 • - Les M EDI es DE T RflNSPCRT ES EN CENTRe AlVIERIGA 

a) Carre te ras 

Durante los últin_os cinco afiJ s , Centro Amé rica ha concedido e s pe cial 

énfasis a la construcci ón de uno. red de carre te ras l ocal e s y r egionales . E l desa-

rrollc de tal s i ste ma e transpo rte está strechament e c inculado con el p rogram a 

de integración e conómic'a en e l que dada la contigüe dad física , está ori entado a 

dese mpefiar un pape l importante , acentuándose así, e l p r edominio qu en la a c tua 

lidad ya tiene e l ve hículo automoto r en e l Glovi m iento regional. 

La ne cesidad de una r e d Be transport G adecuada se derará sentir principalmente 

en Honduras, en donde posiblemente se intensifique n m ás. 

E l cuadro No . 1, m uestra la longitud to tal de carrete ras en Centroa mé rica , t enieg 

do un amoLlento de 14. 586 ~<:m., durante e l período de 1953 /1 963 o sea un a umento 

de l 242 . 5%, a s u vez la parte pavimentada ha t enido un inc r Emento de ~ . 822 Km. 

o sea un aumento de 238 . 30/0 . 

C U ADR O No. 1 

CARRETERAS EN CE JTROAMERICA 1953 - 1963 

P a vimentada T odo e l T iempo T O T AL 
Pj\IS 1953 196 195 3 1963 1953 1963 

Guatemala 330 1. 30.3 4. 030 6. 2.6 6 4. 3fiO 6. 589 
E l Salvador 600 1. 05 '7 900 2. 024 1. 500 2. 081 
Honduras ~3 0 1. 570 3.1 00 1. 570 3. 530 
Nicaragua 300 819 670 4. 376 970 5.195 
Costa Rica 810 1. 253 1. 020 4.183 1.830 5. 441 

TCT1\L 2. 040 4. 8 6 ~. 8. 190 19.95 ~ 10. 230 24. 816 

P orcentaj 238 . 3% 100. 0 242 . 6% 

FUSNT::2:: " Estudio ...... entroame ricano de T ransporte " T . 3 . C . 1964 - 1965 
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Dos son las carreteras principale s que unen a los países centroamericanos . La 

intera me ricana que fue la prim.e ra _n c nstruirse y la carrete ra de1litcral. E l 

cuadro No. 2 muestra la longitud de la carre te ra inte ram ericana que atraviesa 

,,-,entro Amé rica. 

PlUS 

Guatemala 
E l ...... alvado r 
Honduras 
Nicaragua 
Costa Rica 

C U A D r' e No. 2 

CA~RETERP4 IIJTER.L0..MERICANil 1963 

Favi m ntada 

353 
307 
151 
384 
540 

Reves tido 
y lo afinado 

149 

11 4 

TOTAL 

507 
307 
151 
384 
654 

TCT/.L 1 . 740 <, 63 2. 003 

Po rcentaj e 8'1 . O 13. O 100. 0 

FUENTE: Carreteras, pue rtos y ferrocarril s de Centro 11mérica(CEPAL) 1965. 

La carre tera de l Litoral del P acífico desde la fronte ra de México, pasando por 

Rata1hule u, lVIazatenango, Escuintla, Pij ite , (Guatemala), F ue r te> de la Libe rtad, 

Z acatecoluca, Usulután, La Unión (El Salvador): Lueg s e inicia en Choluteca, 

Honduras, cruzando las fronteras con Nicaragua y Costa Rica para terminar en 

la fronte r a con Panamá. 

Resumiendo en unas ocas fras es la evoluc ión expe rimentada por los sistem as via 

l es de -::::entro América durante e l p2 ríodo de post-guerra hasta la actualidad, pue 

de decirse que con cie rtas e -cepciones los paú;ec centroamericanos impulsaron 

vigorosamente e l desarrCJllo de redes de carr2teras. 

Tal desarrollo de: las r e des viales contrasta con e l estancamiento de las r edes 

verroviarias, y constituye , sin duda, uno de los mejores facto r e s básicos i mpor-

tante s del desarrollo e conómico de l os paí ses centroar.úe ricanos . 

Las principal~ s causas de l auge del tran8porte automotor y de la declinación rela-

tiva del transporte ferroviario se encuentran, aparte de las v ntajas intrínsecas 

del primero, en la absolesce ncia técnica de los sistemao fe rroviarios y en los 
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p r oblcraas administrativos . Sin embargo, por diversos motivos, e l autoT!lotor 

r 2.::tliza <21':. los paíse s ccntrcaHl\:: ricanos ale un s transportes que , pueden cons ide ­

rarsE'; antieconómicos y es conveniente insistir en que los sis temns viale s de todos 

los países presentan s <2 rias deficiencias y que de ja r.<'lue ho que desear, y que s on 

necesarios enor rnes esfuerzos (! inve r s ione s e n e l futuro próx i m . Muchas zonns 

rurabG no tie ne n carreteras, y las que existe n son entre las principale s c iudad2 s 

y zonas m ás desarre>lladas de cada país . 

b) F e rrocarrile s 

La i m portancia de l os fe rrocarriles :m S c ntrG . mé rica ha di s m inuido 

por laG causas anh: riormente ya dichas 3n e l p r esente capítul o. y por otras cau­

sas cor:"lO son: que l os ce ches de pasaje r o no p r e stan las condicion s que demanda 

01 conÍ':>rt · m.oderno > otro p r obl ema que influye sob r e pu explotación de riva de las 

variaciones r.;"" tacionales c~e la de manda de transporte de productos a e rícolas, prin 

cipalmente de e xportaci-:Sn ya que sirve n a r egi ones agrícolas de monocultura. ,·.:,1 

!'.'layor 80GtO total de transporte (pese a que las tarifas fe rroviarias son r e lativa ­

ment '" bajas), se debe a las ope raciones de transbordo, carga y descarga y a e llo 

se agr ega la mala calidad de l servicio. 

La -xtensión actual de l os ferrocarrile s de servic io público en Centro né rica es : 

Fe rrocarriles de capital privado: 

Ferrocarriles Intern[Lionales . e ::::entro Amé rica, El::::A- Guatemala 820 Km. 

Ferr'Jcarrile s In ternacionales de Centro .A mé rica, rnCA - E l Ealvado r 458 Km. 

}i'errocarril de l Norte de ':osta Rica - s e rvicio para tráfico público - 186 Km . 

Ferrocarriles Estatales : 

Guat "' mala - Ferrocarril de Verapaz - 47 Km. 

E l Salvador - Ferrocar il ~e E l Salvador - 144 km. 

Honduras - F e:; rrocarril Nacional de Honduras - 101 km. 

Nicaraeua - Fe rrocarril del FacÍfico de Nicaragua - u80 km. 

Costa Rica - F e rrocarril Bl ~ct rico de l F acífico - 137 km. 
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f~demá8 existen otros fe rrocarrile s que son de p r opi edad d e la United F ruit 8om-

pany, l os cualeo s6l prestan s e rvicios a la Ccmpañín en la explotación del bana-

no . 

:G n G uatenala (:s tán: ::l'l Ferr carril de la United . I ruit Company y Ferrocarrile s 

d,J la Compaüía J'lgrí col a de Guatemala ?-90 k m . 

;~n Hcndurac : e stán 21 F.-:=rrocarril de l a Standard l' ruit and Pt e a mshi p S ompany y 

e l Fe rrocarril de Tela . 40 km. 

B n Costa Rica : Ferr carril de l IJo rte de Costa Rica, Ferrocarril de la Co:rn.pa ñí a 

Bananera de '':os ta Ri ca - 63 km. 

c) Transporte Il.!arítimo : 

::SI t r áfic:> de inte rcambi o centroame ricano oe ha de sarrollado e n los últimos años, 

ya no sólo s e i mporta ;) se exporta p::Jr los pue rtos ce cada país c entroamericano, 

s i no que po r E jemplo e l 2 ue rto de Matíns de Gálv e z i mporta y exnorta carga pro 
, 

veniente de l os paíse s de l a r egi ón, e igual mente sucede con e l P uerto de flcaju-

Ua, ""utuco, e tc, y con la ampliación de las carrete ras , los P .:: rtos de -:':::o rtés en 

Honduras y Co rinto e n Ni-:::aragua, podrán ext e nder sus s e rvic ios fue r a de l a r (:; -

gi ón. Durante l o s últirnos añoG ha e ntrad;) a participar en e l c ome rcio centroame 

ricano, e l transpo rte po r cabo taj e . 6/ 

P UERTC'8JE LA CeSTA DZL ATL ANTIC O 

Puerto Matías de Gálve z - Guatemala .. -

L a distancia del Pue rto a la ciu dad de G uaterüala es de 303 kilóoe tros, e stá si-

tuado --:> n la Bahía de !:,rmtique . 

E l cuadro No . 3 m uestra un inc r emento en 1 m ovimie nto de carga de 116. 000 tQ 

n e ladas e n 1960 a ??3 . O O toneladas n 1963. Debido a s us m e jore s instalacione s 

y con l a c onstrucc i ón de la carre t e ra int8 r ;)ceánica es t e puerto ha hecho compe -

t encia al m onopolio que t e nía la I RGA en e l F ue rto Barrios . 

§/ E l transport e e n e l de sarrollo económico - Raymundo A . A . Z . 

Unive rsidad Nacional Aut6n oma de México. 

---------------------------------- - -
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P ue rto Barrios - Guatemala . -

S¿ encmmt ra próximo al PU:.~ rto d,~ Uatíao d~ Gálve z, s u di stancia c;)n l a ciudad 

d2 '"ruat(; m ala es d2 317 km. E s pr0pie dad de la IRCA que a su vez Gstá ligada 

a l a Compañía F rute r a y r a vie ra Unite d Fruit Ca. 

E l cuadro No . 3 m uest ra una dÜ::;:l!.~inuación de 740. 00 Tone ladas a 525 . 00 tane la 

das ent r e l os años 196:::: - 1963; s i ndo l a causa principal de tal di sminuci6n como 

yn se dijo, la de sviaci5n d 1 tráfico de impo rtación y 2xpc>rtación de Guatemala y 

2 1 Salvador hac ia e l P ue rto l'lIatías de Gálvez 

P ue rto Cortés - Honduras . -

Su di stancia con San Pedro cula e s de 58 Km. y con Tegucigalpa 341 km. s i endo 

e l más importante d Honduras . Su const rucc ión fUG he cha con e l fin de ope rar co-

¡"';:lO te r m inal de fe rrc>carril, pe r o con la construcción de la carre te ra San Pedro 

Sula, - San Salvado r, adqui r i r á gran i mp' rtancia. 

::::UADRC No . 3 

MCVIMIE NTC DE L eS P UERT0S SENTROAMERICANGS 1960- 1963 
( m iles de Tone ladas ) 

FU~RTCS 1960 1961 1962 1963 

MATU1S DE Exportación '27 33 96 74 
GALVEZ Importación 89 91 98 149 

Total 11 6 124 194 ?,2 3 

BARRICS Expo rtac i ón 459 380 228 226 a) 
Importación 281 269 ~9 3 299 
Total 740 649 521 525 

CCRTES E xportación 371 410 319 306 
Impo rtación 154 200 71 6 1 73 
T otal 525 61 0 495 47 9 

L IMON Expo rtaci..5n b) 73 70 94 101 
Impo rtaci ón c) 2.4 212 231 257 
Total 297 28 2 325 358 

CHP~lVIPERICC E xpo rtación 34 24 26 72 
Importación 21 1? 37 38 
Total 55 66 63 11 

SIlN JCSE Expo r tación 24 29 38 5 3 
Importa ci ón d) 57 :JO 5 2 72 
Total 81 79 90 130 

,. 
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C U ADRO No . 3 (continuación) 

:- UER_CS 1960 1961 1962 1963 

¡~ SliJUTL1> Exp"' rtación 31 28 50 ~ 16 
Impo r tación 52 59 130 407 
Tota l 83 87 180 623 e ) 

Lh LIBERTf.D :8xportaci6n ::>'2 31 30 42 
Importación 90 76 57 64 
Total 11.. 1 7 87 106 

CUTUCO Expo rtación 11 8 11 4 128 15? 
IL~po rtac ión 119 11 3 83 106 
Total ?3 7 7,27 211 258 

CCRINTO 1 ) Exportación 136 131 236 258 
Importación 19'7 ~32 ::>' 37 191 
Total 333 363 473 449 

P UNTfRENA S Expo rtación 35 é>1 15 21 
Importac ión 196 196 210 ?62 
Total 231 2?O 225 ?o86 

F UENTE: " Carrete ras , P ue rtos y !:i'e rrocarriles de C ent r o P.mé rica- EDAL 1965 

1) Memoria de l a r e cauda ión gene ral de Aduanas . 

a) 11 m e ses 
b) Sin incluir la exportac i ón dE.! banano 
e) Incluye combustible s líquidos 
d ) No incluye combustib les. líquidos 
::;) Sn la i m portaci6n de 1963 e stán incluidas 11 5. 000 tone ladas de pet ról e o y en la 

expor tación 150. 000 tone ladas de p r duetos de pe tról eo refinado destinado a 
Guatemala, Honduras, Cos ta Rica y Panam á . 

f) No incluye combustib l e s líquidos . 

P ue rto Limón - Costa Rica. -

Su distanc ia a San José 2S de 165 k m . , es propie dad de la Northern Railway Ca. 

_::!J I cuadro No . 3 mue stra un inc r emento constante , siendo e l más imp:::> rtant8 en es 

te país . 

P UERTes DE LA e STA DEL PACIFIC C 

P ue rto San José - Guatemala. -

Su di stancia a la ciudad e Guatemala es de 109 km . Es p ropie dad p rivada y ope ra 

do por la Agencia Marítim a, S. /.,. . 

E l p rinc ipal p r oducto de exportación en este Pue rto, es e l algodón. 

P ue rto Champe rico - Guatemala . -

Su distancia con la ciudad de Guate~~~ala es d8 25 5 km. s i e ndo de p r opi edad e statal 
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y adI!"dnist rado por la Empre sa P ortuaria Nacional de Champerico . E l 70% de l a 

carga m ane jada po r e ste Fue rto utilizan la carre te ra con excepción de l café , que 

lle ga po r vía férrea. 'Ji 

Puerto d2 Acajutla - El Salvador. -

=: stá situado e n e l De partamento de Sonsonate , y está comunicado con buenas ca­

rrete ras ' tanto para San Salvador como para las principale s ciudadE: s de l país , 

e xistiendo también la comunicación fe rroviaria con Santa Ana y San Salvador. 

E ste P ue rto es propiedad estatal y e s administrado po r l a o m isión E jecutiva del 

P uerto de Acajutla . :2s e l F ue rto más importante de El Salvado r. 

P ue rto de S utuco - E l Salvador. -

Está situado en e l Departa mento de La Unión, en e l Golfo de Fonseca. E'stá cornu 

nicado por las carre te r a s : P a namericana y la L itoral y por el fe rrocarril de la 

IRC.l\ , su di stancia a San ..... alvado r es de 184 km .• por carre t e ra y 256 kms . po r 

fe rrocarril. 

Cutuc o m an '"' ja parte del come rcio exte rior de Honduras . Cutuco e s de p r opiedad 

de: l a 1. R. C . A . 

F uerto La L ibertad - E l Salvador. -

Está situado en e l Departam ento de La L ibe rtad, siendo de propiedad estatal. De 

bido a la s e rie de dificultade s y condiciones p r ecarias , e l tráfico de i mportación 

ha disminuido como s e pue de obse rvar en e l cuadro No. 3 

P ue rto de Amapala - Honduras . -

Es tá s ituado en e l De partamento de Choluteca en e l Golfo de Fonse ca. Práctica­

m ente no s e t rata de lm P uerto sino de dos , e l Puerto de San Lorenz o y e l P ue r 

to de Amapal a , la distancia entre los dos e s de 14 m illas náuticas . Tales Pue r­

tos no ofr e ce n facilidades para transferir carga, sus condiciones son precarias 

y de mucho riesgo. 

7/ El transporte en e l De sarrollo E conómico - Re y m undo A. . Z . 

Unive rsidad Nacional Autónoma de Mé xico . 
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P uerto Corinto - Jicaragua 

Es tá situado e n la Is la de los s e rrade ros . su distancia a l\.l1anagua es de 158 km. 

cuenta Cl n b uena ::> carret2 ras c n acce s o a L:npo rtantc.; s z ')nas agrícolas. y a la 

ciudades de L eón y Chinandega ; cuenta además c on comunicación fe rroviaria con 

acce s ') al m ue lle . 

:~~uerto de untarenas - Cos ta Rica 

~stá situado e n e l Golf.) de Nicoya, e s p r opie dad es tatal. s iendo administra­

do por e l Ferrocarril E l é ctrico al Pacífico . Su distancia a San José e s de 1 35 km . 

p r carre te ra y 11 6 km. po r fe rrocarril. dic has comunicaciones son bastante -

buenas . -

8, • - ·:CMER:IO INT~R8ENTRO¡ MERICANC 

Cbse rvando 1 cuadro No . 4 demue stra que El Salvador e s e l país de m ayor inte r 

ca:;'_1.bio en e l área cent roam"" r i cana donde sus i m portaciones suben de $12 , 437 . 000 

pes·::>3 c entro9.mc ricanos en 1959 a $~7 . 944. 000 en 1 963 y sus exportacicnes suben 

de $ 8. 640 . 000 pesos centroa me ricanos a $23 . 915 . 00 durante e l m is mo pe ríodo . 

Guatemala es e l segundo país e n i mportancia . ya que . sus importacione s suben 

de $3 . 11 0. 000 e n 1 95 9 a $1 4 . 176. 000 en 1963 y sus exportaciones de $5 . 11 4. 000 

·::m 1 959 a $20. 738 . 0002n 1963. 

Honduras ocupa e l t e r ce r lugar. e n donde sus importaciones para 1959 son de -

$ 4. 506. 000. 00 e levándose a $1 3. 256. 000. 00 e n1963. 

Sus exportacione s aumentaron de $8 . 770 . 000 a $13. ,,-, 07 . 000 durante e l m i s ::. o pe ­

ríodo. 

Nicaragua. ocupa e l cuarto lugar, e l e vándose sus i mportaciones de $4. 016. 000. 00 

a $6 . 882 . 000 ent r e 1959 y 1963 . 

Sus c~~portacione s a umentaron de $3 . 903 . 000 a $4. 024. 000 durante e l m ismo p -

ríodo . 

y Costa Rica. ocupa el último lugar. e n donde s us i mportaciones suben de 

$~ . 875 . 000 e n 1959 a $3. 9'75 . 000 en 1963. 

y s us exportaciones s e e l evaron de $1. 568 . 000 a $4. 349. 000 durante e l m ismo 

pe ríodo. 
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pe ríodo . 

El r ezago de Cos ta Rica s e debe a su desvinculaci<$n inicial con el proces o inte -

g r acionista. 

Com o s e puede a p r e cia r l a e vol ución del come r cio inte r centroa m e rica no 11 vado a 

cabo po r l os cinco país e f1 . ha s ido c onsecu8ncia de l r .... ~oceso integr acion i s ta, e n 

e l que se a p r e c ia una ten dencia a scendente de l corno rc i o inte rce nt r oame ricano, 

s i endo m á s mar cado en l os últimos a ños entre E l Salvador y Guate n'1ala . j'~demás 

de l s ec t o r industria l, a g r opecua trio, s e ha no tado un r e lativo de sarrollo de l os 

trans po rte s. principalmente e n e l de carr e te ras . 

Con la inte g r ac ión :-r:conómica ':::: '2ntroam eri cana s e irá a p r ovecha ndo l os r ecursos 

natu r a l e s de l a región, aliviand~ así, l a de pendencia de unos pocos productos de 

'xpo r tación, l os cual e s po r tene r una demanda ine s tab l e han debilitad.:) las e cono -

l'l1.ía s inte rnas de cada país y de la r egión e n g8ne ral. 

E n e l útlim o pe ríodo ha s i do E l Salvado r e l que ha mostrado la tasa m á s a lta con 

8 . 2% Y Honduras oc up6 s i e mpr e e l últim o luga r c on 3. 9% 

C UAD R O No . 4 

CE JTROAME RY'A Vl'"LCR DEL COlVIE R2IC INTERCENTROAMERICANC 1 95 9-19 63 
( m ile s de Pesos Cent r oa m e rica nos ) 

? a ís de P r o - PAIS COl'/IPRADOR 
ce dencia. A Ñ T CTAL 

Guate m . El Salvo Honduras Nica rag. Costa Rica 

"entro 1959 27 . 99 Ll 3. 710 12. 487 4. 506 4.016 3. 875 
Amé r ica 1960 39.675 7. 580 1 .) . 492 5. 311 2. 776 3.51 4 

1961 36. 802 8. 867 14. 66 3 6. 353 2. 873 4. 0'16 
1962 50. 407 11. 228 22. 053 8. 908 4. 731 3. 975 
1963 66. 233 14.176" /.. 7. 944 13. 256 6. 882 3. 975 

Guatemala 1959 5.1 14 '1 . 28 2 324 237 270 
1960 7. 2 68 5. 192 1. 101 489 4 6 
1961 10. 314 6. 786 1 . 554 922 1. 053 
1962 13. 010 ü. 467 2.985 1. ? 3? 326 
196 3 20. 728 12. 65 8 4. 603 2. 909 568 

'81 Salvado r 1959 8.640 2. 212 3. 731 2. 005 692 
1960 12. 669 5. 882 4.1 24 1. 727 925 
1961 14. 445 6. 789 4 . 644 1. 40 1. 509 
1962 1 3. 316 7. 660 5. '73 3 ? . 9.07 2.. 91 6 
1963 8. 770 780 6. 4'70 : 1.04& , _2. 8í! 2 

~~: it..1¡1.!. L I 

--' 
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C UADRO No. 4 (continuación 

P a í s de P r o - PA I S COMPRAD R 
c e dencia Al\TC TOTAL Guatem. E l Sal v . Honduras Nicarag. Cos ta Ri ca 

Hond ruas 1959 8. 770 78 0 6. 470 1 . 048 47.) 
1960 7. 435 925 6. 299 111 100 
1961 8. 293 1. 224 6. 577 92 401 
1962 13. 63 3. 03" 10.415 143 173 
1963 13. 207 2. 047 1 C. 771 230 159 

Nicaragua 1959 3. 903 23 1.1 98 2411 2. 441 
19Ga ~ . 4'15 17 1. 395 34 2.003 
1961 1. 771 45 7l ? 31 983 
1962 3. 408 423 1. 962 51 972 
196::' <l . 024 196 .... /14 45 8 926 

::osta Rica 1959 1. 508 95 537 209 72 6 
1960 1. 857 755 61 0 53 439 
1961 1. 975 810 588 124 436 
1962 1.911 11 3 1. 210 138 449 
1963 4. 348 395 2. 071 345 1. 538 

!3'U:SNTE: r.: UARTC CClV{F !~NDIC ESTADISTICC CENTRCAME RICANC. S. 1. :S . C . A . 

9 . - DEMANDA FUTUHA DE LeS T RANSPORT E S 

E n 1965 la población de Centro Am é rica alcanzn alrededor de los 12.605 m illones 

de habitantes; su tasa dE; crecimi2nto es de las m ás rápidas del m undo . La pobla 

ción ascende ría seeún cálculos de la Mis ión Conjunta a 14. ~84 m illones de habi-

tantes e n 1969. Esto significará un desarrollo de l os transportes , bajo e l s upues 

to de que fuese constante la r e lación entre poblac ión y 108 movim ientos de pasaje 

ros, la demanda de trans pc> rtes se incr<2 E"lentarán e n un 50%. §/ Tales a umentos 

aún con s e r i mportantes resultan muy a le jados de l o que cabe estimar cuando se 

toma en conside ración e l posible creci m ie nto del product o de la región. 

E n e fe cto e l F . B . 1. rtentroame ricano ha te nido un incremento entre 1950-1964, 

tenümdo l a s tasas medias acumulativas anual e s s i guient2s : 

1950-1965 . 
1955-19 60 
1960-1 964 • 

4. 4% 
4.6% 
5.9% 



TASAS M::=DIAS ACUMULATIVAS 

PAIS 1950- 55 1955 - 60 1960-64 

Guat2Elala 2 . 4 5. 2 ~ . 4 

E l Salvador 1. 6 3. 9 8. 2 

Honduras 2. 4 4 . '7 3. 8 

Ticaragua 8. 4 ? . 2 7. 1 

Costa Ri ca 8. 3 5. 9 4. 6 

Total R0gional ¿1 11 
:< . ':i: 4 . 6 5. 9 

FUENT~: Mis ión Conjunta d0 Program ación para ,:::;,,;ntro América, 1963 - 64 . 

Durante e l pri me r quinquenio fue Nica ragua e l país qu mostr ' e l mayor dinamis-

mo a l c r eC0 r a una tasa r~e 8 . 4%, s igu:rmdo Costa Rica con 8 . 3%, :::::'1 Salvador, -

con 4 . 6%, Guatemala con 2. 4% Y Honduras con 2. 4% 

r'\ l analizar las tasas acumulativas durant e l m ismo pe ríodo obse rva::nos que -

COG ta Rica e s e l país que m ue stra mayor creci m iento con 6. 3%, después sigue Ni-

caragua con 6. 0%, E l Salvador, con 5. 6%, Guatemal a, 4. 30/0 y Honduras, 3. 7%. 

Esto nos puede dar una idea de l a e stru:-tura de la produc ción de cada uno de los 

pa í s e s . La actividad que m ás contrib uyó fue e l agropecuario con 686. 2 millone s 

de pesos centroa me ricanos y la industria produjo 20. 8 m illones de pesos centroa 

me ricanos en 1950. E n 1964 e l P . B.I. Centroame ricano ascendió a la cifra de 

3. 486 . 9 m illones de dólare s (p r e io de 1 962 ). Tal e s cifras nos dan e l e stado de 

desarr0110 e conómico de los países c entroamericanos e l cual es semejante entre 

casi todos l os países del área, con atraso '""\R o grande Honduras . E l producto Na 

ciona l B ruto s e ha incrementado durante e l pe ríodo que lleva la integración; pe r o 

l a población ha aumentadJ en una proporción mayor. Sin embargo, e l sector in-

dustrial ha progresado, p rincipal mente e l t~xtil y es aquí 2n que e l s ector trans-

porte ha eXy,:>2 rimentado c i e rto p r ogreso que ha b::meficiado p rincipalmente s510 

a l s e ctor comercial a través e p r oductos industria l es m anufacturados . Po r con-

sigui ente , no puede concebirse una integr ación GC nóm ica centroame ricana máG 

acelerada, sobre to do a la rgo plazo, s in un desarrollo dG l os transporte s c on e l 

que . Odl~á modificarse la es tructura e spacial de la economía c entroamericana. De 
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ahí que resulte oportuno anticipar la tarea con que, en el s ector de los transpor­

t '? G, habrán de enfrentarse e n l o s próxi mos años los países centroame rica nos. -
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~AP ITUL O II 

ANTE EDENTES y A SANeES DEL TRANSPORTE AEREv r<IVIL 

1 . - HI8TORL-1L D~L TRAnS l. ORTE liEREO CIVIL EN '::::ENTRO AT-/IERICA 

.c'.J n Centro P~mé rica , a l i gual que e n e l resto del m undo, e l se r vicio aé r eo es en 

l a actualidad más amplie que hace una o dos décadas. P I trans porte a é r eo ha sido 

y ~:mtinúa siendo una de las ind ust rias de crecim icn b rápi do. de sempeñando un 

papel i mportante p rinc ipalme nto en e l trans porte internacional de pasajeros a 

larga distancia , así COL~O un servicio m ás expedito y rápi do para e l envío de c o -

rresponde ncia, e l c ua l r sulta rnás econ ómico com arad.:) con e l se rvicio t e rre s -

treo -

De~de su c omienzo, l a aviación tanto en Latino Amé rica, como en Centro Amé ri 

ca. s e dese nvol vió con capitales extranje ros y ligada a las Fue rzas A r madas de 

cada raí s . 1/ 

Pe r o a l ir los país e s latinoamericanos y c entroa me ricanos o rganizando sus pro-

pias líneas aéreas , lirn.itarcm l a explotación de las compañías extranje r as , empe -

z ó e nt ::mces una política de a ;::;oyo Gubernamental a las líneas a é r e a s m ane jadas 

por capital nacional y e xtranje r o . 

lLa h i s.to ria· deldesarrollo de l trans po rte a éreo se inicia e n Latino Amé rica e n 

e l año 1 920 y en Centro .l\mérica e n e l año 1 927 . 

Es e n los p rime r o s años tran~curridos , después de la p rime ra guerra m undia l 

en que se ina~guran las pri m e ros líne as aéreas e n Lat:!:llG América. 

Col ombia fue e l p rimer paí s latinoame ricano en organizar un servicio aé r eo local 

de pasaje r os y carga. entre Barranquilla y Bogot á , 2n e l a ño de 1920. 

Bolivi a fue e l s egundo país e n e stable c e r un línea aérea l ocal de pasajeros . 

~ n este pe ríod 'o inicial, se r econoció las grandes pe rs pe ctivas que ofre cía e l 

transporL aéreo y fue así que poste rio r me nte . se fueron e stable cie ndo líne as 

aéreas e n l os demás países de Latino América. 

El p rime r servicio aéreo inte rnacional de transporte de pasaje r os que se e stable -

JJ Estudio de l T rans po rte Lére o e n las Amé ricas - Unión Fanane ric ana - 1964 . 



?6 -

ció en Latino Amé rica, fue entre la Habana y Cayo Hue so en 1920, per a causa 

de un grav 2 accidente dicho se rvicio fue s uspendido en 1921, y fue en 1927 en 

que la P an P~m2 rican \70 rld Airways r eanudó dicho servicio. 

E n 10 r e lac ionado a Centro Amé rica , e l a vión se us6 en 1920 para fines persona 

l es y es a partir de bs últimos a ños de l a p rime r a década de post - gue rra e n 

1927- 1928, en que s e inaugura e n Honduras, e l p rilne r s e rvic io a é re local, por 

l a Tela Railway Company que o r ganiza y administra l a línea aérea que conectaba 

las ciudades de l a Costa Norte c on Tegucigalpa. 

E n 1930 inicia la Can Ji.me rican World 1. irways s us s e rvicios regulares e n Cen­

tro j m érica, dichos servicios fue ron estable cidos y 10 siguen siendo con el fin 

de conectar 10G E stados Unidos con varios países de Amé rica de l Sur. 

~n 1931 fue e stable cida en Honduras . la Compañía de T rans portes Aéreos C en­

tr.)ame ricanos (T..t'l. Cf~ ), por Lowell Yarex, de Nue va Zelandia. Pos t e riormente 

dicha línea aére a se establece con el m ismo nombre n otros paíse s centroa me ri 

canos, dicha compal'iía r e cibió atención en Centro Jimé rica por dos razones : 

1) Porque r ealizó s us ope raciones lucrativament e con un s ubsidio nominal 

de l os paíse s centr'Jame ricanos , y 

2 ) Porque de sarrolló e l trans porte a é r e ·:) a un ritmo ext raordinario, cu­

briendo una r ed de 8 . 050 kilóme tros que incluía a t odos los paíse s centroame rlca 

nos . '!J 
Con e l trnnscruso de l os año s , T ACJl liquida su n e gocio 2n Costa Rica en 1952 y 

vende sus nave s y e quipo a L íne as P~é reas Costarricenses , S. A . (LACSA), \ afilia­

da a la P an Ame rican VTo rld Airways . T ACA ope r a actualmente e n Centro ¡,mé 

rica con e l nombre de T ACA de E l Salvador. 

Es de menci onar también que e n este perí odo. la línea Aérea GEST Airways de 

México, p restaba servicios ocasionales e n Centro J:'mérica, pero ya no l o hace 

en e l pr esent e . Igua lme nte se establecie r on peque ñas Compañías Aéreas locales 

e n 8;:mtro Amé rica como la ~mpresa Nacional de T rans portes Aéreo s ENTA en 

'?/ Estudio de l Transpo rte Aé r ') e n las Amé ricas - Unir5n P aname ricana - 1984.-
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Costa Rica. Compafiía que ya no opera en la actualidad. 

La línea de Tr<:'.ns ~:.'ort2s l \ 2re'Js Naci-.Jnalc=s (T /\N), fu:= fundada cm 19~3 2n Hon­

duras, c,-,n ca?ital a Z::lel"Ícano y hondureñ,"' (ex-accionistas de T ACA de Honduras). 

TAN, cbsdc sus inicios s e ha dedicado exc1usiva:r~ ent2 al sem io de rutas inte r­

nacionaks, ,-,onectandJ a Centr,') AL1érica con j~stados Unic10s y -2ro, ruta últi 

:..::- a quc= ha s ido Joscontinuada ya quc= S 2 unió a L:: rolíneas .l.- c ruanas, S. A., -:n el 

año d_ 19G6, con 21 fin de efectnar s e rvicios _ire ctos ·entre Ar[l ~rica del Sur con 

2 Gta dos Unidos y T:léxico . 

Guate :r~1ala, al igual qu '" l os ot ros países C2ntroa L1c ricanos. ha tenido servicio a­

ére o des de 1930, o!)erando actua1:;::-,-:mte la C01-1pa üÍa Aviateca, la que se ha desa­

r rollado c on la asistencia de l Gobierno de dicho r aÍs. 

Tres eJe las aerolíneas e xistent;=s e n G2ntro 1. .o.1érica, fUe r ;:m :?stablecidas CO~iO 

afiliadas a la P an A ¡::.1.erican \.-·o rld l\ i rwa ys, y continúan aGociadas con dicha co r:.!. 

iJa aÍa hasta cierto gra do. Estas aerolíneas son: Líneas .Aé reaG'.:ostarricer~t!s, 

s. 1\ . (Li'.. ":S.A ), Líneas Aéreas de Nicaragua, 3. 1\ . (U i NICL ) y Servicio Aéreo de 

Honduras S. A . (SAHSA). 3/ 

. ..JichaG :::::oL~~')añías fueron incial:o:3ente funda das para Ge rvir c or_'1O rutas locales, 

las cuales e ran útiles para la P an l '.v.c rican ~· ' o rld !~ irv!ays , CO __ 10 pr ove edores 

de s e rvido d,= ali::"1.2ntaci6n hacia ella. Sin e :-.. 1barg • cada una de e s tas líneas se 

han ido convirtiendo hasta ierlo g rado en a erolíneas 0 c OLl)etencia. para la 

P an A:-_""].,-, rican v · 'o rld P.· ir\-Jays i)l"Ín.:;ipaL~1ente en lo que se r efiere a la ex~lotación 

de las rutas inte rnacionales . 

La his to ria do2 l transport~ aér-=o en Sentro AT~1':: rica. se ha o rie ntado principal-

-!".!.ente al servicio de Rutas Inte rnacionales, dándole e l carácter de servicio ínter 

naci nal a las rutas regionales. IlIü:mtras T A CA ha o rientado sus activida des en 

parte al s e rvicio r egional y SAHSj'~ al servicio local, U~8SL·. , 1i VIAT~C: , TAN 

y Ll\NICA, 10 han hecho deGde sus inicios, hacia laG rutas inte rnacionale s . Sin-

11 .1 .:.. stuc1io -:::.:;nt roa~:,: ~e ricano de Trans ~X)rtes T . S. C . 1 96 -1-1 965.-



embargo. todos los vuelos de TA ..... A. se originan y terminan en determinados 

puntos fuera de la región. Tal situación se debe: por una parte. por la baja den 

sidad de demanda. 10 cual no ha perm itido e l desarrollo de los s e rvicios aéreos 

a nivel regional. Consecuentemente . las líneas aéreas centroamericanas han 

orientado sus rutas a paí8e s fue ra de la región. por conside rarlas más rentabl s. 

po r otra parte , e stán contribuyendo a tal situación facto r e s de o rden político y 

de p r estigio nacional d~ ca da país. Po r lo tanto, l os obje tivos nacionales de l os 

países centroamericanos s e ve rá frustrados , ya que SU8 aerolíneas s ~ rán r educi 

das a empresas de segunda clase , po r l a competencia inte rcontinental de los gran 

des consorcios a me ricanos y e uropeos. 

En estudios lle vados a cabo por e l Instituto Stanford, señala: "Que l os puestos 

directivos de los Departame ntos de Avia ión Civil. así c omo el d¿ c iertas líneas 

aéreas. los ocupan m ilitares . asignados temporalmente en dichos ~argos. Est 

impide la capacitación de directivos civiles. Más aún. como los militares desig 

nados a tales cargos de r e sponsabilidad. los ocupan po r un tiempo r e lativamente 

c o rto. por 10 competente que sean. no pue :2 administrar ni mucho menos enten 

der por compl e to los múltiple s problemas del trans porte aéreo. En consecuencia 

m uchas de las decisione s se toman. en base de conside raciones puramente mili­

tare s" . Ji 
La falta de información estadística sobre e l volumen del tráfico de carea y pasaje 

ros . desde s us inicios im pide analizar e l desarrollo d2 l trans porte aére~ c ::mt r o­

americano a partir de 1927, y e 8 a partir de 1958. en que se empie za a elaborar 

algunas es tadísticas. 10 que pe r m ite una visión de l desarrollo del trans porte aérc _ 

centroame ricano a partir de e sa fecha . 

E l movim iento de pasajeros en ...... e nt ro Amé rica po r la vía aérea ha tenido un no­

table c r ecimiento e n l os últimos años como s e pued,:! apreciar en e l Cua dro No. 5, 

siendo e l inte rnacional 81 de más i mportan ia. 

E l trans porte de carga nacional se ha m antenido e stable según lo mues tra 1 cua­

dro No. 5. 

~l El Transporte en América Latina - Unión P aname ricana - O. E . A . - 1961 



CUADRO No . 5 

r · r 
" 

TRANSF RTE A~RE CENTROAMERICANO 1968 - 1964 

AfT::::S PPiSAJEROS -:ARGA(Tone1adas) 

1958 360.500 35 . 693 
Nacional 270 . 201 9 . 662 
Inte rnaciona1 20. 299 2 6. 301 

1959 404.025 33 . 72 6 
Nacional 311. 212 10. 325 
Inte rnaciona1 92. 813 23.401 

1 930 434 . 192 33 . 479 
Nacional 320. 596 7. 396 
In t e rnacional 113.596 ,....iJ . 083 

1961 476 / 897 38. 421 
Nacional 334. 690 7. 986 
Inte rnacional 14:?207 30. 435 

1962 449.6 ~ 6 41. 1 78 
Naci onal 279 . 961 7. 007 
Inte rnacinna1 169. 665 34 . 171 

1963 161. 626 44. ?,'75 
Nacional 284 . 666 7. 397 
Inte rnacional 1 76 . 960 36. 878 

1964 459. 572 44. 591 
Nacional 277. 12 2 7. 196 
Inte rnacional 182. 45 0 37. 395 

!i'UE TTE: Compendio Estadíotico de la Organización de Aviación Civil Internacional . 

:SI c uadro No . 6 muestra la historia d.:;1 tráfico inte rnacional de pasajer0s y carea, 

de las líneas aéreas centroamericanas, siendo de i m.po rtancia los dos servicios , 

pero 10 fue m ás el s e rvicio de paoajeros . 

':UADRu No. 6 

HIST ORIA "DEL TRAFICO INTERNA.CIONAL POR LINE'::>.S CENTRCAlVIERICANf S 
1959- 1964 

AEROLINEAS 1959 1960 1961 1962 196 3 
Tráfico de Pasajeros 
AVIATECA 1/ .696 10.961 10. 538 9 . 163 9 . 913 
TACA 2/ 28 .409 32.906 31. 427 33. 201 36. 906 
TAN 2/ 11. 279 12. 319 12. 501 
LANICA 3/ 3. 51 8 4 . 194 6 . 054 7. 648 
LACSA y 17. 403 19. 266 21. 698 14. 671 19. 456 
TOTAL 53.508 66.551 79. 136 85 .408 96 . 424 
. . . cont • • • • 
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1 959 1960 1961 1962 1963 

Tráfico de Carga ( Toneladas Métricas) 

A VIATECA 11 1. 248. 2 885 . 8 1. 199.1 1. 4&5 . 4 1. 470. 3 

TACA '].j 2. 1 42 . 4 2. 184.,g 1. 758 . 4 1. 962 . 2 2 . 144. 0 

TA T '].j 2 . 285 . 2 . 3",8 . 4 1. 776 . ? 1. 590. 9 1. 5 60. 4 

LANICA ~ 1. 8 70 . 6 2 . 424 . 9 1. 981. O 2 . 221. 

LACSA ?d 2 . 299 . 0 2 . 614. 5 2 . 212 . 2 3. 20 3. 4 3. 489. 7 

T .TA L 7. 975 . 0 9 . 894 . 1 9 . 370. 8 1 0 . 232 . 9 1r. 885 . 4 

NeTA : El t ráfic o, para y desde Belice ha sido omitido de estas com paraciones. 

1/ Ciudad de Guate mala para r·/liam i y Nueva Orle ans solam ente 
2/ T r áfico entre Cent roam é r ica y puntos del e~te rior 
W Managua para y de sde Miam i s olamente. -

FUENTE: E studio de l T r ansporte en Centro América T . S. C . - 1964- 1965.-

E l de s arrollo del transporte: a é r eo s e ha caracte r izado por los a delantos técnicos 

ocurridos a partir de 1928 . Las innovacione s m á s notab les son a parti r de 1936,-

con la i ntroducción de l DC - 3 con una ve locidad de 290 kms . por hora; di::ho avion 

m a rcó e l c orn.i enzo de 10 que s e puede llamar el trans porte aére o de itinerario. 

Los a del antos tecnológic os dieron com o resultado un s e rvicio co me rcial rápido 

entre 1 939 Y 1941, en e l lapso de 1 951 a 195 8 s e inicia la e ra del avion a reacción 

en el lapso de 1951 a 1 95 5 se introduje ron nue vos tipos de avione s como e l Corvair 

440, e l Doug1as D - 6B Y e l Visc ount. W 
E s im portante obs ervar como s e ve rá m ás adelante que las líneas a é reas centro 

a me ricanas todavía ope ran para s e rvicio de pasaje ro y carga con avione s fabrica 

dos en 1936 com o e s e l D C- 3 y e l Viscount en 1954. -

E l creci m iento e c onóm ico de l t rans po r te aé r e o centroame ricano se está des a rro 

llando rápidamente y e s natural da do la deve rsidad de los aviones de r e tropropul 

s ión que s e us an hoy día~ principalmente pa ra viaje s internaciona les que atrae n 

por su ve locidad y lujo. Sin e m bar go, e l de sarrollo en cuanto a l tráfico regional 

5/ Estudio de l T ransporte aé r e o en las Américas - Unión Panamericana - 1964 . 
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no se ha c umplido Em a ños r ecie ntes , y al pare ce r e l incremento de l se rvicio 

inte rnac ional en Centro ¡ mé r ica ha s ido más lento qu e; en otras r egion es de l m un 

do .. 

"" . - INSTA L.t:-'iCI ONES, SE RVICIOS y LINEAS l iB REAS CENT CAMERICANAS y 

E XTRANJERAS. 

A - MEDI eS DE :::OMUNICACI CN y NAVEGil CI ON AEREA 

Los :r.1ledi0s de C OIJ unica c i ón y navegación que ha n e xistido du r ante va rios a ños , 

fue r on l.IDa mezcla de s e r vicios duplicados ope rados por la P an Ame rican -P a rId 

Ai r ways , T A -:A y l os GobiGrnos de cada país . 

E n s eptiembr e de 1964, s e funda la Cor por aci ón Ce n t roa m e ricana de Se rvicio de 

l'Tavega c i -)n Aé r ea (C CCESNA). como entida d l egal, habiéndose r a tificado sus 

trata 0 8 p. r to .os l os paíse s c ent r oa me ricanos . 

A continuaci6n ue trans c r ib_ un extrac to del T r atado de COCESNJ, . : 

" Art. ? . - L a c o r poración tendrá e l de r e cho exclus ivo de pr o ­
porc i onar los se r vicios de tráfLo aéreo, telecomunicacione s 
a e r onáuticas y radioayudas para la navegaci5n aérea en los 
te rritorios de las partes contratante s : a ) P r opo r cionará los 
s e rviciOG y ayudas m ::m ciona das arr iba, inc lui dos en e l plan 
r e gional de la Or ganiza ción de J':.e r onáutica Civil en l os te r ri 
torios de l a s parte s contratante s y en a que llas otras áreas 
auto riza da s bajo c~nvl?nio inte rnacional; b ) Podrá prnpo rcio­
na r a l os demá s e s t ados , a través de conve nios, los s rvicios 
y ayudas arriba r.lencionados e incluidos en e l pla n r egional 
de la Cr ganizaci'n d~ Ae r onáutica Civil Inte rna cional. c ) _ o 
d r á p r op::> r cionar, dent r o del te rritorio de las artes c ontra­
tante s; po r medi o de c ont rat oo con entidade s públicas o pri­
va das, l os s e rvicios y ayuda s arriba mencionados no conte ro 
pIados en e l plan r egiona l de l a Or ga niza ción de Ae r onáutica 
Civil Inte rnaci onal ll

• §} 

D"" a cue r do con el plan , C CCE SNA e s l a s upe rYis o ra de l os med os de nav_ gación 

y comunicación a é r e a, todos l os us uarios del e s pacio aé r eo en la región negocian 

con 2CCESNA, sob r e b do, en l os as pect ::>s de com unicac i ón a e r onáuticas inte r-

naci onaleo y de navegaci5n a é r e a, utilizadas en l a regi 6n ya sean p r opiedrid del 

§/ P studio Centroa me ricano de T r ans porte T . 3 . C. - 1 96~- 1965 
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Estado o propiedad privada, bajo una base no descriminatoria como se ha conve­

nido pe r l oo países centroamericanos y la Organizaci6n Int2rnaci nal de Aviación 

Civil (CAeI), de la cual son miembros las líneas a é reas Cent roamericanas . 

Entr e loo objetivos del Programa de SCC SNA, tenemos: 

a} F acilidades de Navegación. La p rincipal facilida d e navegación para 

Cent ro P~mérica, es e l del VISUAL OMNI RliNG"" ( Espacio Visual Omni) VOR. 

La ventaja d-:: l VCH, e s qUe p r ove8 .:.. una señal s -.::gura que n o se a lte ra con la 

interfe r en ,ia de la "'státíca . La desventaja principal es, qu no paede Ger recibi 

do si hay aleuna montaña ent r e la eGtación VOR y el avion, o si el avion está a 

tal distancia que la curva d > la tiGrra, e sconde la señal d8 la estación. 

P ara vence r e sta desventaja, s e colocarán suficientes estaciones através de la 

r e gión, para que el avion esté siempre dentro de l alcance de alguna de e llas . 

b) Facilidade s 2 Comunicac ión. Com,?r ende un equipo de canales m últiples 

de VHF, que están l ocalizados en las montañas más altas, adyacentes a las ciuda 

des d Guatemala, San Salvador, San redro Sula, Tegucigalpa, :Managua y San 

J osé , así como e staciones subs ic.iarias en los aeropuertos de cadcl país y oficinas 

de las aerolíneas. P.demás permitirá un servicio te l efónico y tele t i po através de 

toda la r egión, con conexiones disponible s y ak:fti,il.arán lo'" c ircuitos . JJ 
El programa de COCESNA, es de eran valo r para el desarrollo del transporte a -§ 

r es Sentroame ricano, ya que prr.veerá las facilidades de comunicación y navega­

ci6n aérea, r equeridas po r e l transporte aéreo actualme nte . Sin embargo, e stos 

servicios s e facilitarán prácticamente a c rto plazo, ya que , serán insuficiente s 

para Gl tráfico p r evist en los pr6ximos años, y po r las innovaciones técnicas de 

la aviación. Por lo tanto dichos servicios d b en concide rarse temp _rales . 

B - REGULACIONES V ACTIVIDi\DES GUBERNAMENTALES 

E ntre laG principal s actividades de l os Departament s de Aviación Civil de los 

7/ Estudios Centroa _e ricano e Transporte T . S. C . - 1964-1965. -
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paíse s centroamericanos, están la construcción, el manteni miento y la operación 

de los aeropuertos, el manejo de com unicacione s y ayuda a la nave gación aérea .'§! 

Los aspectos técnicos y e conómicos, junto con la organización de la s Compañías 

y las r e sponsabilidades de los Gobie rnos en la Aviación Civil del transporte aé 

reo, son r equis itos para satisfacer las necesidades de la comunidad y esto pue­

de efectua rse solamente nediante una constante revis ión de sus actividade s y una 

coordinación de los s ervic ios, rutas, tarifas , yotras políticas y prácticas que 

afectan e l servicio aéreo. 

La ubicación de los D.:=partamentos de Aviación Civil en e ntro Am' rica , es como 

sigue: 

El Departamento de Aviación Civil de Guatemala, forma parte del Ministe rio de 

.... omunicaciones ; e l de E l Sal vador, del Ministe rio de Obras P úblicas; el de Hon 

duras , del Ministerio de S omunicacions y Obras P úblicas; e l de Nicaragua, de l 

Ministe rio de Guerra, Ma rian y aviación; y, e l de Costa Rica, del Ministe rio de 

Transporte~ 

Actua l mente la r egulación del transporte aére o a través de Centro Amé rica es 

m ínimo. E l pe rs onal gubernamental que s e encar ga delas r egulaciones, carece 

de capacidad y entrena m iento adecuado. En varios casos, e l Gob ierno o los Ofi­

ciales Militares que tienen en su pode r la Administración de las l eyes , son in­

versionistas de la línea aé r ea de su país; consecuentemente , las direcciones de 

Ae r onáutica Civil, son inadecuadas e inefectivas en materia concerniente a esta­

blece r las tarifas , las rutas, itinerarios y otros aspectos económicos referen­

tes a l desarrollo de l transporte. 9/ 

Otras de las rest ric ciones para e l tráfico aé r eo regional es l a exis tencia de re ­

quisitos gubernamentales . Los pasaje ros que arriban a los aeropue rtos, son re ­

gist r ados, a través de Salud P ública, Migración y Aduana. E n muchos casos, e l 

tiempo en estas formalidades, ya sea en .la salida o en la llegada de pasajeros, 

§! T . S. C .: op . cit. 

W T. S. C.: op. cit. 
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e s sustancialmente grande . de tal modo que inte rvir:me en el itinerario del viaje; 

los Gol:-iernos de Centro América no han llegado a ningún acuerdo de eliminar 

tale s barreras artificiales. 

P or otra parte la carencia de regulación económica en la región. existe y e s un 

problema serio para el desarrollo del transporte aéreo. Dos hechos son objeti­

vos lQ/ 

10) E l s e rvicio internacional de pasaje ros s e e nfrenta actualmente y n e l 

futuro. a la competencia de las líneas aéreas del exterior. 

20) E l tráfico regional se verá afectado en e l futuro por la competencia e n­

tre sí. de las líneas aéreas centroamericanas. 

La mayor parte de los países del mundo han reconocido que un sistema de trans­

po rte aéreo requiere regulaciones. s i e s que ce quie r e que prospere suficiente­

m nte para encarar las ne cesidades de la comunidad a la cual sirve . E sto es -

particularmente necesario y adecuado para Centro América. en donde el tráfico 

es lim itado y debe ser usado para sostener y promover e l crecinúento del trans 

porte aé reo y defende rse de sus competidores . llJ 

Las líneas a é reas de entro América. compiten las unas con las otras. hasta cier 

to punto. en estos m omentos y la tendencia es hacia un aum ento de la competencia. 

llegando a límites en que todas las líneas aéreas del área. inte nten servir básica­

mente las m ismas rutas con r esultados desastrosos . 

Aunque varias de las Tíneas aé r eas en estos momentos. es tán alcanzando algunos 

grados de prospe ridad. ninguna de ellas es tá en condiciones de obtener las sufi­

cientes reservas para las ope raciones en el futuro, ni las inversiones requeridas 

y exigidas en -la actiJalidad. 

La solución lógica para este problema . e s que los cinco países se unieran y esta 

blecÍ8ran un sistema de transporte aéreo r3gional para que c on mayor eficiencia 

solucionen las necesidades del área. 

101 P roblemas Generales del Tra::lsporte en A . L . - Unión Panam~ricana/63 

llJ F . G.T. enA. L . op. cit. 
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Los proble mas inhe r ente s a tal esfuerzo, son múltiples; la ambición de los Go­

biernos individuales y las ope raciones de las líneas aéreas, deberán ser orienta 

das a l d'3sarrollo del áre a lo que ü'!lplica una pol(~fu::a básica a r.1ediano plazo, con 

e l fin de integrar una sola línea aérea centroamericana . 

Si e l progr eso S ~ ha efectuado e n otros aspectos económicos regionales, en la In 

tegración E conómica Centroame ricana, hace factib l e de que los transportes aéreos 

deban s e rvir a l as neces i dade s de la región. -

e - AE ROPUE RTOS 

Los a e ropue r tos se clas ifican en tres cate gorías, considerando como factor s 

bá . :,icos para dete r m inar ese orden: la influencia de l transporte aéreo que ten­

dría en el desarrollo económico de cada zona; e l papel del m ismo e n los inter­

cambios inte rnacionales; las es tadísticas sobre l os volúmenes de pasaje ros y car­

ga en las rutas ac tuales y las pe rspectivas de nue vas rutas; la situación geográfi 

ca y la potencialidad de cada r egión. 

1) En la prime ra categoría, se agruparon los aeropue rtos con capacidad 

para r ecibi r avione s de largo alcance y comprende los ae ropue rtos inte rnacionale s 

de cada paíG . 

2) :2n la s e gunda cate goría, los a e r opue rtos para ser utilizados por aviones 

de alcance medio de un país centroamericano a otro y comprende los aeropue rtos 

regionales ; y 

3) L OG de te rce ra categoría, aquel) os par o. aviones de vue los cortos que 

co:rilpr ende los aeropuertos locales d cada paí s . 1'!J 
E l es tado actual de los a e r opuertos en Centro América e s razonablemente bueno 

de sde e l punto de vis ta regional. Guatemala, El Salvador, Nicaragua, San Pedro 

Sula y Costa Ri ca, aún con ciertas r estricciones . tie nen aeropuertos capaces de 

ope r a r aviones J e t. - E l único problema existente es e l de Tegucigalpa, Honduras 

e l a e r opuerto de Toncontín no puede se r ampliado debido a condiciones topográfi 

cas , para permitir ate rrizaje de todos los tipos de aviones Jet. Sin embargo po-

1.Y Estudio del transporte a éreo e n las Amé ricas - Unión P aname ricana 1964 
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see un aeropuerto en San Pedro Sula -LA MESA - que reune las características 

que r "" quie re un buen aeropuerto . 1~ 

Las terminales de los aeropuertos tienen ciertas deficiencias las cuales son cono 

cidas por l as Direcciones de Ae ronáutica Civil y están siendo remediadas. E l ac 

tual ae r opuerto La Aurora de Guate n ala, es inadecuado, pero un nuevo aeropu2r 

to es diseñado . E l aeropuerto Ilopango de San Sal vador, fue ampliado y moderni 

zado r e c ientemente y s e rá adecuado para un futuro ya previsto. 

E l a e ropue rto de Toncontín, Tegucigal pa, aunque antiguo, e s adecuado por 81 mo 

mento . 'SI aeropuerto - LA MESA - de San Pedro Sula, posee una te r m inal adecua 

da que será inagurada en febrero de 1968. El aeropuerto de El Coco, de San José 

posee una nueva y m oderna terrn.inal ad8cuada a las n e cesidades r e giona18s para 

oatis fac e r las exigencias del a e ropuerto por un pe ríodo de tiempo . La terminal 

del a éropue rto Las Me r cede o 8n Managua, fue ampliada recientemente , sin em-

bargo, l a t e rminal e s pequeña y malame nte diseñada y cualquier fondo que se 

e mplee e n ampliarla, podría se r mal inve rtido, ya que s e puede hacer una term i 

nal más grande con p royecciones hacia el futuro . - 14/ 

:21 Cuadro No . 7, detalla los a e ropuertos que son punto clave para e l tráfico int8r 

nacional y r egional, los cuales son s i8te : Los cinc o d8 las capitales de cada país, 

e l de San Pedro Sula(Honduras y e l de F uerto Barrios(Guatemala). Aunque en e l 

presente e l últim o no genera sufient8 tráfico, está clasificado como uno de los 

principales aeropuertos. para rutas regional>3s e n e lfuturo. Co r.'lO se ha mencio -

nado, e l a delanto técnico y 1 as carac t e rísticas, son tan cambiantes , que e s n8ce 

sario mejorar y ampliar tal es a e ro uertos; pe ro debido a estas exigencias , que 

requier8n fue rtes desembolsos. los gobie rnos centroamericanos tendrán que r evi-

Bar sus p rogramas para 8stabl ece r la nagnitud de las invers ione s requeridas pa-

r a resolver los problemas mutuos en el campo de- :a Integración. 10 cual 8S i m -

pre scindib l e para evitar las duplicaci:Jnc s inne ce sarias y así lograr un r~mdimien-

i3/ E studio Centroamericano de Transporte T . S. C . 1964-1965 . 
14/ T . S. C.: op. cit. 



CUADRO No . 7 

DESCRIPCION DE LOS AEROPUERTOS DE CENTRO AMERICA 1964 

NOMBRE DEL 
AEROPUERTO 

LOCAL.!. 
ZACION 

CAMPO 
ELEVACI ON 

Metros 

P 
DIMEN­
SION 

1ST A L TIPO TORRE COMBo 1- TI PO 
CON 01-1 ALUHBR. ! DE FRECUENCIA CAPA- I DE 
RECCION NOCTURNO EQU IPO 11 CIDAO PISTA 

~--
LA AURO.<A 
Guatemala 

I LOPANGO 
San Salvador 

TONCONTIN 
Tegucigalpa 

LA MESA 

7 km. 

8 km . 

5 km. 

San Pedro Sula I 12 km . 
Honduras 

LAS HERCEDES 
r~anagua 

EL COCO 

H km. 

San José I 15 km . 
Costa Rica 

PUERTO BARRIOS I 1 km. 

1,320 2,987 

300 2,240 

997 1, 800 

76 I 2,000 

54 1,524 

921 2,012 

3 1,580 

60 N-S 

45 N-S 

14Q 
194Q 

45 33Q 

46 E-W 

46 60Q 
24Q 

NW-SE 

N08 
Sí 1 VOR 

Sí I NOB 
VOR 

Emerg. I NOB 
Solam . 

Sí NOB 

Sí NOB 
VOR 

Sí I NDB 
VOR 

Emerg. NOB 
Solam. 

NOTA: En cada uno de los aeropuertos existen servici os de aduanas y migraci6n . 
11 NOB - Torre de alta frecuencia no direccional . 

VOR - Torre de muy alta frecuenci a al visual omni direccional . 

FUENTE: ESTUDIO CENTROAMERICANO DE TR Atl SPORTE T.S.C. 1964-65 

118.1 
126.18 

3,023.5 

118.1 
126.18 

126.18 
H8.1 

126.18 

126 .18 
HS.l 

H8.1 
126.9 

3,023.5 

126.18 
3,023.5 

Concreto 

~sfalto 

~sfalto 

Concreto 

Asfalto 

Asfalto 

Asfalto 

• MANTEN I t'1. kl EQ UIPO 
DE DE 

AV IO NES EMERGENCIA --- -
PAA Y FZA. 

AVI ATECA I AEREA 

PEQUEÑOS I SI 
AVIONES 
SOL AMEN TE 

SI 
SAHSA 

PEQUEÑOS I SI 
AVIONES 
SOLMENTE 

SI 
LANI CA 

SI 
COP~SA 

NO NO 



AEROPUERTOS LOC~LES DE CENTRO At1ER I CA 

CIUDAD Y ELE VA CION PISTA DIRECCIO N 
I 

TIPO DE I t.EROPU ERTO (Metros) (Largo por Ancho) DE PISTA CONSTRUCC I ON 

G U A T E M A L A 

Dos Lagunas 207 1,060 x 122 E - O Hi erba fi rme 
Carmelita 121 1,130 x 122 E - O Hi erba fi rme 
Uaxactún 152 1,000 x 152 NE - SO Hi erba fi rme 
Paso Caballos 45 800 x 45 E - O Hierba firme 

• Ti kal 228 1,000 x 60 SO - NE Hi erba fi rme 
Chahal 300 800 x 60 E - O Hierba firme 
Melchor de Meneos 106 900 x 30 NE - SO Hi erba fi rme 
Flores 90 1,100 x 130 E - O Hi erba fi rme 
San Franci sco 220 1,000 x 75 NE - SO Hierba 
La Libertad 210 1,220 x 90 NE - SO Hi erba fi rm e 
Lacampón 91 640 x 36 N - S Hi erba fi rme 
Cobán 1,280 800 x 50 NE - SO Hi erba fi rme 
Dolores 458 . ~OO x 60 N - S Hi erba fi rme 
Sayaxché 350 1,000 x 60 E - O Hi erba fi rme 
Peptún 550 900 x 30 E - O Hi erba fi rme 
San Fernando 91 700 x 45 NE - SO Hierba firme 
Esquipulas 920 900 x 40 NE - SO Hi erba fi rme 
Huehuetenango 1,870 850 x 30 NE - SO Hi erba fi rme 

HONDURAS 

Tela 1 1,460 x 30 SO - NE Betún firme 
La Cei ba 4 750 x 24 NE - SO Mezcla fi rme 
Cata camas 457 1,100 x 60 NO - SE ¡'1ezcla fi rme 
Santa Rosa de Copán 1,024 825 x 35 NO - SE Mezcla fi rme 
La Esperanza 1,673 1,040 x 30 N.A Mezcla firme 
Nuevn Ocotepeque 762 762 x 40 N - S f1ezcla fi rm e 
¡·larcala 1,250 1,189 x 30 NO - SE Mezcla fi rme 
Puerto Cortés 2 579 x 30 E - O Me zcla fi rme 
Santa Bárbara 244 732 x 30 N - S Mezcla fi rme 
Corquín 823 700 x 50 E - O ¡'lezcla fi rme 

·San Marcos de Ocotepeque 914 823 x 61 N - S Mezcla fi rme 
Ru inas de Copán 549 730 x 30 NE - SO Hi erba 
Gracias 610 790 x 61 NE - SO Hierba 
Erandique 1,210 640 x 61 N - S Hierba 
Victoria 427 700 x 37 NE - SO ¡~ezcla fi rme 
Su13co 460 800 x 20 NE - SO Mezcle fi rme 
Yoro 671 945 x 101 NE - SO I Mezcla fi rme 
Progreso 35 760 x 30 N - S Mezcla fi rme 
La Uni 6n 792 670 x 30 N - S Mezcla fi rme 
Olanchi to 274 780 x 54 NE - SO ¡1ezcla fi rme 
Tocoa 30 670 X 30 NE - SO Mezcla fi rme 
Trujillo 2 915 x 46 tu . ~lezcla fi rme 
Ji ti calpa 457 760 x 32 NO - SE ¡·lezcla fi rme 
Gual aca 671 1,200 x 90 NO - SE ~lezcla fi rme 
San Esteban 518 925 x 90 I N - S Mezcla fi rmo 
Puerto Lempira 3 1, 065 x 45 E - O r1ezc1a fi rme 
Abuas 3 760 x 30 E - O I Mezcla fi rme 
Orus Laguna 5 610 x 75 N - S r1ezcla fi rme 
La Labor 2,454 2,440 x 90 NE - SO ~lezcla fi rme 
Comayagua 518 925 x 90 NO - SE Mezcla fi rme 
La Li n:a 23 950 x 30 NE - SO Hi erba 
L3 Paz N.A. 600 x 90 N - S Hierba 

CONT I t~lIA ... ... . 



AEROPUERTOS LOCALES DE CENTRO AM ERICA (Continuación) 

I 1 
, 
I 

CI UD/ID y ELEVAC ION PI STA OIRECCION I TI PO DE 
AEROPUER TO (Metros) (Largo por An cho) DE PISTA CO NSTRU CC I ON 

11 1 CARA GUA 1 

Bluefi elds 15 670 x 45 N - S Asfalto 
Bonanza 183 700 x 45 N - S Barro 
Chinandega 41 730 x 45 E - O Barro y hi erba 
Puerto Cabezas 24 1,980 x 105 E - O 8etún firme 
Siuna 152 925 x 75 E - O Barro firme 
liaspán 1/ 107 850 X 60 E - O Barro 
Xo10tlán N.A . 850 x 135 E - O Hierba 
Corn Island 2 1,065 x 30 E-O Firme 

1 C O S T A R I C A 

Sabana I 1,130 1,200 x 60 E - O Hierba 
Li m6n 3 1,400 x 30 NO - SE Asfalto 
Liberia 145 925 x 30 NE - SO Hi erba 
Gol fi to 15 1,000 x 30 NO - SE Asfal to 
Nicoya I 118 1, 000 x 30 E-O Hi erba 
Santa Cruz 55 1,400 x 30 NE - SO Hierba f i ~me 
Parrita 5 1,200 x 30 NE º SO Hi erba fi rme 
Las Cañas 61 1,200 x 30 NE - SO Hierba firme 
Los Chiles 38 1,200 x 30 NE - SO Firme 
Palmar Sur 15 1,200 x 30 NE - SO Asfal to 
Upala 56 1,350 x 30 NE - SO Firme 
Puntarenas 4 1,550 x 30 E-O Arena 

I I I I 

1/ En el Aeropuerto local de El Salvador, no hay comercio, por no habor local del servicio aéreo . 

11 Usado solamente en el verano . 
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to óptimo del sistema de transporte aéreo r egional e inte rnacional, a fin de esti 
mular e l comercio, la industria y e l turismo dentro y fue ra de la r e gión. 

E l cuadro No. 8 detalla los a e ropuertos locales de los países centroame ricanos 

con excepción de E l Salvador, que no cuentacon'aeropuertos locales, debido prin 

cipalmente a su estrechez geográfica y por contar con una red vial relativa mente 

buena con relación a los demás paÍ/3es centroamericanos . 

E l 'cotal de aeropue rtos es de 70, ocupando Honduras e l primer lugar con 32; si-

guiendo Guatemala c on 18; CostaRica con 12 y Nicaragua con 8; tale s aeropuertos 

aparte del servicio r egular que pr estan, s e emplean pa ra se rvicios de taxi aereo 

y aviac ión agrícola. 

Dichos a e ropuertos adolecen de los r e quisitos rnínim os exigidos, l os cuales tie -

nen que ser mejorados tomand en cuenta p rincipalmente , la const rucción y me 

j<ramiento de carreteras en a quellas rutas operadas actualmente por e l transpor 

te aéreo. así como ta mbién la dis tancia y la demanda por dicho servicio. 

D - LINEAS AEREAS r<EONTROAl'/IERICANAS - 1§} 

1 - Smpr esa Guatemalteca de Aviación (AVIA TECA) 

a) - RUTAS 

Comenzó AVIATECA, ope rando las rutas int e rnacionales í" ~Vljami y Nueva Or-

leans . Luego fue ron inaugurados los se rvicios a San Salva dor, Mésico. Teguci-

galra y uan Pedro Sula. 

E l Mapa No . 1, s eñala las rutas r(~ gionales e internacionales que está operan do 

ac tualrnente A VIA T~ CA . 

En e l Mapa No. 8 se s eñalan las rutas locales ; dichas rutas sonoperadas en forma 

combinada entre pasaje r o y carga. 

b) EQUIPO 

E l equipo con que opera AVIA TECA e s : 1 DOl}glas DC- 4; 4 Douglas C- 47; 3 Dou 

glas DC- 6B; 2 Curtiss - 46 y 1 Douglas DS- 3 

c) MEDI 03 DE OPERACION 

La !Jase principal de of'eraciones de AVIATECA. está localizada en e l Aeropuer-

1§! T . S. ::.: op . cit. 
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to de la ciudad de Gl.!at2mala, La Aurora. Algunas de l as reparaciones pequeñas 

de 108 aL_aratos son hechas enGuate mala, pero e l trabajo de revisión general y 

reparación de motores es hecho en Miami por las Compañías: ACES y AIR MOTOR 

SUPFLr:~RS. Los talleres de AVIATECA son antiguos, pequeños y mal diG2ñados 

e l equipo es viejo y muchos artículos de r epue sto hacen falta . En vez de tener 

una sola instalación donde efectuar los trabajos , utilizan varios edificios, 10 

cual ocasiona pérdida de tiempo y de trabajo. Las facilidades de operación de 

J ... VIATECA, también son mínimas , ya que la m e rcadería es cargada y descarga 

da en la rampla de parque o y de a llí, es laboriosame nte trasladada a viejos edi 

ficios . Los pasaje ros locales son atendidos por una terminal completa.mente sepa 

rada de la terminal principal, sin embargo, a pesar de estas desventajas , el ~ r 

sonal ele manteni miento, rinde un trabajo bastante aceptable tomando en cuenta 

el equipo que utilizan. 

AVIAT2:CA, e f ctúa una función i Clportante en la comunicación y t ransporte a -

éreo en Guatemala, por loq.¡e me rece una ayuda más intensa, ya que tiene poco 

capital y no podrá desarrollarse a menos que se le ayude finacieramente . La ae 

rolÍn a n2ce sita modernizarse y además, deberá contar con un personal capaci 

tado pa ra poder llevar sus ope raciones a un nivel más eficiente . 

d) PRCPIEDAD y ADMINISTRACION 1§! 

AVIAT3CA espropiedad del Gobierno de Guatemala, aunque dEn tro de la adminis 

tración hay algunos civiles, los puestos principales están en manos de Oficiales 

de la Fuerza Aérea Guatemalteca. La administ ración actual, ?arece dedicada a 

introducir mejoras en el tráfico y el servicio. 

2 - TRANSPORTES AEREOS CENTROAMERI CANOS (TP~CA ) 

a) RUTAS 

~l ... ~1apa No. 2, señala las rutas r egionales e internacionales operad s por TACA 

b) EQUIPO 

_~ 1 '2quipo que opera TACA es: 3 Vickers Vis _ount 700 D ; 2 Douglas DC - 4; 2 

1§/ T . S. C.: op . r it . 
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Jet Bac One E leven. 

c) MEDI08 DE PERACION 

La bas2 'principal de TACA está en Nueva Crleans, contando única ment2 con ofi 

c inas y e staciones de mante nimiento e n el área centroame ricana. a l igual que to­

das lao línea s centroamericanas sus r eparaciones y revi s ión gene ral s on hechas 

en Miami, :Sstados Unidos . 

TACA es la línea aé r e a centroame ricana que ope ra más eficientemente e l área 

centroam'2 ricana. 

d) PROFlEDAD y ADMINlSTRACl QN 

La p ropiedad y adm inistración de TACA . está compue sta por capital de norteame 

ricanos y salvadoreños, ocupando los puestos principales los norteamericanos . 

3 - AEROLINEAS DE EL SALVJ1DOR (AESA ) 

a} RUTAS 

AESI. opera aviones de carga s in horario fijo, entre las ciudades de San Salvador, 

y IlIiam i, y su e quipo cons iste en un avion C - 4f\. -

b) PROPIEDAD Y ADMINISTRr Cl ON lJ.! 

Los propie tarios de AESA, es tán integrados en la siguiente forma: e l 45% de LANI 

c¡.~ y el 55% de los salvadoreños . 

e ) MEDI OS DE OPERACICN 

Su base se encuentra en e l a e ropuerto de E l Salvador, Ilopango, sus servicios y 

reparaciones son e~ectuados en Miami. 

A3SA no ha sido un factor importante en e l desarrollo del trans porte aéreo de 

carga, ya que la Compa fiía. aparente m ente , no tien2 e l deseo, ni los. m edios para 

supe rarse . 

4 - TRANSPORTES AEREC6 NACIONALE S (TAN) 

a ) RUTA.S 

Las rutao ope radas por TAN, están s eñaladas en e l mapa No . 3 

b) EQUIPO 

E l equipo con que opera TAN, en: 1Douglas DC-6; 2 Courtiss C - 46 y 2 D~- 7B 

177 T . S. C.: op . cit. 
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c) MEDIOS DE OPERACION 

La base principal de TAN, está en Miami, Florida, lugar también en que es hecha 

la r e vis ión de sus aviones . Ha firna do convenios con Aerolíneas Pe ruanas S. A ., 

compañía a la que se asodó en el año de 1966, y con LANICA a partir del prime 

r o de noviembre d~ 1967, para operar la ruta a Miami, usando e l J e t de LANICA. 

Las estaciones de TAN dentro de Centro ¡. mé rica, e stán en el a eropuerto de La 

Mesa en San Fedro Sula; a pesar de la falta de capital para la comp ra de equipo 

nue vo sus operaciones s on relativamente buenas. 

d) PROPIEDAD Y ADMINISTRACION 

La propie dad de dicha compañía está integrada por americanos y hondureños. Es 

ampliamente sabido que TAN fue fundada por un ciudadano norteamricano, quien 

la dirigió y la controló de sde entonces hasta su muerte en 1 965 , siendo e n la ac­

tualidad los m i embros de dicha familia los mayores accionistas. 

5 - SERVICIO AEREO DE HONDURAS, S. A . (SAHSA) 18/ 

Nominalmente hay dos a e rolíneas en Honduras que sirven al país y son: SAHSA 

y Ae r olíneas Nacionales de Honduras, S. A . (ANHSA). Como ANHSA, es e l 99% 

de propi e dad de S:~ -l8A, para los p ropósitos de e ste e studio, ve re m os úni 

came nte SAHSA. 

a) RUTAS 

E l mapa No . 8, muestra las rutas locale s ope radas por SAHSA y e l mapa No. 4, 

m uestra las rutas regionales e inte rnacionale s. La ruta San José - P anamá la ope 

ra c on la Compañía P anameña (COPA).-

o) E QUIPO 

El equipo con que opera SAHSA e s: 2 Curtiss C -46; 9 Douglas DC-3; 1 Douglas 

DC-6B y 2 Corvair 440. 

c) ME DIOS DE OPERACION 

La base principal de operaciones está en e l Ae ropue rto de Toncontín, Tegucigalpa; 

18/ T . S.C. : op. cit. 
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para el tipo de operacbnes que hace SAHSA, las instalaciones y oficinas son ade 

cuadas relativamente. E n Tegucigalpa se hacen únicamente las reparaciones pe ­

queñas, las r evisiones generales y reparación de motores se hacen en los Estados 

Unidos y algunas menores en la Compañía COOPESA en San Jos é , Costa Rica. 

SAHSA, es l a línea aérea centroamericana, que más eficientemente ha contribui 

do al de sarrollo del trans porte local, proporcionando un servicio relativamente 

bueno en Honduras, ya que , los procedi m ientos de vuelos locales de pasaje r os y 

carga. son satisfactorios, especialmente en e l transporte de ca rga . Pe ro en ésto 

ha incidido principalmente , e l gran atraso que existe en Honduras en los otros 

sistemas de transportes, esencialmente en el de carreteras y con el gran progra 

m a de carreteras c entroame ricanas y la prioridad que se le ha dado a Honduras 

para la construcción de carreteras locales , SAHSA deberá r e vis ar su participa 

ción en el servicio a é r eo, principalmente en aquellas zonas que será desplazado 

por e l transporte de carreteras, cuyos costos de s e rvicios son más bajos . Tal 

observación es válida también para las líneas aéreas locales de: Guatemala, Nica 

r agua y Costa Rica, que están en igual situación. 

d) PROPIEDAD Y ADMINISTRACION 

P an Ame rican World Airways pos ee e l 37. 68% de las acciones. e l Gobie rno de 

Honduras posee el 18. 84% Y e l 43.48% distribuido e n los ciudadanos del país . Es 

n ecesario destacar, qu la P an Ame rican \Vorld Airways. está violando la Ley 

de l Consejo Civil Ae ronáutico de los E stados Unidos . en que prohibe que una Com 

pa ñía a me ricana de Aviación. sea dueña de otra e n un país extranjero. 

6 • - LINEAS AE REAS DE NIC.ARAGUA, S. A . (LANICA ) 1~ 

a) RUTAS 

E l m a pa No . 5 muestra las rutas r e gionale s e internacionales de LANICA y e l ma 

pa No . 8, las rutas locale s. 

b) EQUIPO 

El equipo con que opera LANICA es: 1 Douglas DC- 3; 1 Douglas C - 47; 1 Douglas 

19/ T. S. C.: op . cit. 
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DC-4; 4 Curtiss C-46 y 1 Jet Bac One Eleven. 

c ) FACILIDADES DE OPERACI ON 

Su base principal e stá en Managua, donde hacen las reparaciones pequefias y al 

igual que las otras líneas aé reas, la revisión gene ral y la reparación de motore s 

s e r ealiza en Miami. Sus principal e s deficiencias aparte de sus instalaciones, 

están en la administración. 

d) PROPIEDAD Y ADMINISTRACION 

Los principales propietarios de LANICA, son la familia Som oza, y e l r es to dis­

tribuido entre ciudadanos nicaragüenses y la Pan Ame rican World Airways. El 

control de dicha compafiía, es tá en m anos de la fam ilia primeramente menciom. da. 

Uno de sus miemb ros ocupa uno de los pues tos principale s de la citada compañía, 

así como también oficiales de la F ue rza Aérea Nicaragüense que ocupan también 

a ltos puestos . 

6 . - LINEAS AEREAS COSTARRICENSES, S. A . (LACSA) 2!!1 
Existen en Costa Rica, 3 líneas aé r eas que son: Aerovías P untarenas, S. A . , 

(A PSA) que pr esta servicio diario de pasajeros y carga entre San José y P untare 

nas; Ae rolíneas del Pacífico (ALPA ), que presta servicio de pasajero y carga en 

tre varias ciudades de San José y LACSA . 

En e l presente estudio se analizará únicamente. Líneas Aé reas Costarricenses 

(LACSA), ya que además de ser la principal línea aérea, solamente de ella fue 

posible obtene r información; sin embar go, es de r econoce r que la línea primera~ 

mente mencionada, tiene n importancia en e l servicio l ocal. 

a) RUTAS 

E l ma;?a No. 6, señala las rutas r egionale s e internacionales de LACSA y el m a pa 

No. 8, señala las rutas locales. 

b) EQUIPO 

E l e quipo con que ope ra LACSA, es: lJ Douglas DC- 6B; 4 Curtiss C - 46; 1 Douglas 

20/ T . S. C.: op. cit. 
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C-47; 2 Beecherafts C- 45 y 1 Jet Bac One Eleven. 

e) FACILIDADES DE OPERACI N 

La base de operacione s está en e l aeropue rto de El Coco, donde tiene sus talle res 

de mantenim iento y reparaoión. la Compañía COOPESA le presta además servi 

cio a LACSA; al igual que otras C Offi! añías . las reparaciones de m otor son reali­

zadas en Miami. 

LACSA. al igual que otras línea s locales c entroa me ricanas, cuando e l tráfico se 

r e duce. dism i.°tlUye la fre cuencia de sus vu los; los s e rvicios internacionales son 

ef c tuados en forma bastante satisfactoria. La combinación entre la Pan Ame ri­

can "\lorld Airways y e l Gobierno. no ayudan nada a la Compañía . 

d) PR OPIEAD Y ADMINISTRACl ON 

Los pr opietarios de LACSA, son: el Gobierno de Costa Rica, P an American Worl 

Airways y algunos ciudadanos costarricenses. La mayoría de estos accionistas son 

empleados de la Compafiía. 

8 . - COMPA l'ITAS AEREAS E XTRANJERAS 

La Pan American World Airways, e s la única línea extranjera que ope ra toda e l 

área centroamericana desde e l año de 1930. Actualmente P . 011 . A. absorve más 

del 40% del tráfico toto.:' en Centro América . Su flota actual e s de 130 Cli~~pe rs 

J e t; vuela 124.5 08 km. de ruta, abarca 6 c ontinente s y toca 121 ciudades en 84 

países . 2}j 

Su inve rsión. según declaracione s dadas por el Pre sidente de P . A . A . en 1967. se 

rá en los próximos tres a fio s, d 784 m illone s de dólare s para nuevas aerona.v.ea, 

m ás 760 millones de dólare s, para la futura compra de aviones supe rsónicos. 

En los últim os 14 afios. ha sido contratista, p rincipal de la fue rza aérea de los 

EE . UU. y de algunas base s militares. 

Sus rutas dentro de la región e stán s efialadas e n el m apa No. 7. 

Además de P . A. . o pe ran?. la s Ae rolíneas Panameñas que son: Compañía p a 

nameña ("""'OPA) y P anamefia de Aviación Internacional S. A . (PAlSA); las rutas 

se rvidas por las dos e s San José - P anamá. Dichas rutas están s eñaladas en e l -

21/ E l transporte en A. L . - CEPAL - ONU - 1 965 
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mapa No. 7 • PAlSA, opera con LACSA y C ePA, con SAHSA. 

3 - IlIJIFORTi'lNClA. DEL TRANSPORTE AE REO EN Z ONAS MAS ATRASADAS 

EN CE NTRO A MERICA 

Los países centroame ricanos cm excepción de E l Salvador, han tenido dificulta­

des físicas derivadas de su abrupta geografía para el desarrollo de los transpor 

tes te rrestres, ya que sus ciudades pequeñas y valles, se hallan cruza dos por 

terrenos montañosos. E se aislamiento de los paíse s ha retrasado e l desarrollo 

de r egione s potencialmente productivas y los han mante nido en un atraso social 

con culturas tan diferEl1. tes entre sí y tan peculiares en muchas de sus manifes 

taciones. 

Las grandes masas de campe sinos son los que inás sufren con la incapacidad de 

las e conom ías nacionales, a fin de proporcionarles un nivel de vida más adecua 

do. las cuales debe rán pasar a constituir parte del factor humano que impulsa vi 

gorosamente el p roceso económ ico de cada país y de la región en general. 

E s aquí donde se justifica transitoriamente, en algunas zonas de ,-,entro América, 

el desarrollo del transporte aére o para impulsar el de sarrollo económico y social 

de las regione s que e stán p rácticamente aisladas, debido a la densidad baja del 

tráfico y las inversiones que se requieren en otros medios de transportes los 

cuale s s on grandes con r e lación al aéreo. Cabe a dve rtir, el h e cho de que en Cen 

tro América, el avión ha de s em[ efiado el papel de "colonizador", contribuyendo 

a vence r toda clase de obstáculos y dificultades topográficas de la región. Este 

papel de importancia histórica, continúa siendo fundamental en los países d e:: Cen 

tro América. 

la ventaja más evidente del transporte aére o con respecto al transporte terrestre 

es su velocidad, por 10 tanto, el transporte aéreo es más importante para el ser 

vicio a larga que a corta distcncia, principalmente para pasajeros, vinculando 

así más estrechamente los intereses económicos, culturales y sociales entr e las 

dis tintas nacione s. 

Si bie::n. la velocidad e s la ventaja más evidente de l transporte aéreo, en ciertas 

circunstancias e s aún m ás importante que pue dan vencer l os obstáculos que se -
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presentan para e l transporte de superficie; como son las montañas y pantanos, lu 

gare s que a ve ces, son difícile s de _ enetrar po r tie rra, sie ndo accesible s e n al-

gunos casos por vía aérea. 

Com o se ha dicho al principio, e l transporte aGreo ha tom ado un papel de "coloni 

zador" l o cual s e ha deb ido a la falta de eficiencia de un sistema de trans porte s 

t '2 rr8s tre s adecuados a las n,,~ce sidade s para e l desarrollo de los países centro-

a rne ricanos . 
-r 
.J.~8 ro loe Gob ie rnos CentL':JJ.me ricanos han dado un paso hacia la construcci ón de 

c a rre te ras, ya que r e?resen tan la princi¡Jal vía de acceso para e l come rcio inter-

centroamericano . . - Sin embargo, dicho trans porte , consti tuye uno de los cam _>os 

de ~ayor inv 13rsión pública, de la infraestructura nacional y regional, por lo tan 

to, la Aviación -r ... ·ivil. pue de contribuir a ryroyectos de "colonizador! '. a fin de 

pr oporcionar los s e rvi cios en determ inada,s zonas cuyo atraso y volumen de trá 

fico, no justifica todavía las inve rsiones tan c uantiosas que lle van implícitas las 

conotrucciones de carre te ras y fe rrocarriles . 

Ctra dl.. las ventajas de l trans porte aéreo. es en lo que res pe cta al manteni m i en 

to de rutas p rO l i a m ente dichas . 

Sin ~mbarg:J . el t ransporte a é reo.se - e utilizado en situaciones que no hubiesen 

resultado p roductivas de habe r e xistido un buen sistema de t ransporte te rrestre . 

Actualm ente la construcción y m ejoram iento de carre te ras. provocará la sustitu 

ción del t ransporte aéreo en ciertas rutas. Pe ro, e l futuro. del transporte aéreo 

-:; stá en los s e rvicios internacionales principalmente . de pa",ajeros y en los s e rvi 

cios r e gionale s y c ie rtas rutas locales . 10 que hará i m prescindible adelantar es 

tudios s obre las nu vas exigencias que puedan influir en 31 de sarrollo regional. 

teniendo encuenta entre otros factore s . los s iguiente s : e l volumen de las activi 

dade s p roductivas de cada zona. la oferta y de manda de se rvidos, sus ingresos 

'?'!:.I E studio Centroame ricano de T ransporte T . S. C . 1964-1 965 . 
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4 - l-iLGUNOS PROBLEMAS TECNICO-EC NCMICOS DEL TRANSPORTE AERE O 

R AME Rlr'tA.-

A pesar de l p rogreso relativo r egistra do y en medida variable en algunas de las 

líneas aéreas c ntroame ricanas, en los últinos 5 años, ellas distan aún de satis 

face r e n form a eficiente las mcesidades del trans porte aéreo actual. 

Desde luego, cabe subrayar que, pese a la a m liac ión de los aeropuertos p rinci 

pale s , como el incremento r e lativo de ~)istaG locales pavim entadas, subsisten 

todavía, un !_orcentaj e de fallas en a\~ronucrtos inte rnacionales, asi como en las 

pi.sta.s locales , que no cuentan c on los r e quisitos mínimos e indispensalbe s. por 

l o cual gran parte de e llas se tornan T'1ás peligrosos durante las estacione s de 

lluvia. 

Los proble mas del t ransporte aéreo responden a numerosan razones, sie ndo entre 

l!).~ que más influyen: 

a) E l a-van ce de la técnica aeronáutica, especialmente con los avione s de r e 

tro1)r opulsión, ha producido un efecto en la e structura y planteamiento económi 

ca del transpo rte aéreo en entro Amé rica principalmente. 

Las novedades tecnológicas, prome ten en Centro Amé rica, tantos benefi­

cios com o p roble mas, ya conla a parición de aviones de turbina se pr e sentaron 

cambios en: los horarios de vuelos , tarifas y las adm inistración en general en re 

lación a l os avioneG de pistón y con los llam ados grandes aviones de p r o u1sión 

a chorro, se a grava m ás tal situación y má s aún con la introducción posib lemen 

te de los aviones supe r sónicos en 1970. 21/ 

La velocidad y capacidad de los aviones de r et rop r opuls ión a chorro, es casi e l 

doble de los Douglas DC - 6B y DC- 7, usados actualment::~ en Centro América . A 

demás . su ca pacidad de rendimiento e s casi tres veces mayor, dichas caracterís 

ticas los ha hecho útile s para e l servicio inte rnadonal. Sin embargo dichas ca­

racte rísticas varían considerablemente entre los aviones según la ruta que sirvan. 

23/ F roblemas Generales de l Trat ~porte en A. L. - 1963 
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E l constante pe rfeccionai"".'liento ha hecho posible incrementar la velocidad como 

la capaci dad, y cuando aumentan s imultáneamente dichas caracte rísticas , aumen 

ta l a ):- roductividad. bajando l os costos por unidad. 

La pr oductividad del avión, se es tim a en func ión de su capacidad útil por la utili 

zación de esa capaci dad. - 24 / 

E l ó -timo funciona m iento relacionado con la expL..tación, se logra c uando es obtie 

nen los r."lás altos r e ndim ientos de cada una de las opera iones sin 3m pujar. por 

otro lado, los costos de >roducción a niveles antieconómicos, po r ejempl o: el 

conSUElO de combustible , ya que m ientras espera turno de de s pegue o de ate rri 

zaje , o tom a altura, sus motores trabajan a bajos niveles , ~onsumiendo cantida­

des desproporcionadas de combustible , relativas a la velocidad que están desa 

rrollando. Pe ro cuando toma altura, al canza su m ejo r coeficiente entre veloci 

dad y combus tible . 

Adeí.1~ás de los .... roblemas c r eados po r tal motivo, tenemos que estos nuevos avio 

nes , por ot ra parte , i mplican costos de adqui s ición y de ope ración m ucho más 

e l e vados y . por la otra, pueden absorver un volumen de tráfi co mucho m ayor 

que 108 co rre spondientes a los aviones actuaLrnente utilizados . Sólo es posible lo­

grar un equilibrio econó_nico si la mayor capacida d de 108 aviones de retropro­

pul s ión :.:mede a ':1rov charse adecuadamente . 

De ahí que ta les 1 roble mas se puedan c lasificar en l oo siguie ntes: 

1 ) La capacidad disponible para prestar los diversos servicios d tronspor 

te aé r e'J y los costos inhe r entes a esta capaci dad . 

2 ) El volumen de tráfico se r vido por e l transporte aér20. los ingresos que 

se de rivan del mismo y la dist ribución del t ráfico y de los ingres'Js en relación 

con la capacidad sur~ünstrada; y 

3) Las dificultades que existen para lograr un equilibrio económico entre 

la capacidad y e l t r áfico . - 25/ 

2j} El Transporte 1 é r eo en l a América Latina - Unión Panamericana - 1 961 

25/ El Transporte Aéreo en la América Latina - Unión P anamericana - 1961 
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b) P roblemas Relat ivos a los Ingresos. 

Cualquie ra que sea e l volumen del tráfico, su eficacia com o fuente de ingresos 

y como base para un industria sólida del transporte aéreo depeud{¡ también del 

nive l de las tar'ifas. Las tarifas de l tráfico aéreo inte rnacional para pasaje r os 

y carga son fijadas, en gran parte, por la JH;ociación Inte rnacional para Trans 

porte · Aé r eo ( AIT1 .. ) que r eprese nta e l 80% de las líneas aér ::> as del I!lundo y que 

funciona con la aprobación de los gobi Cl rnos participantes . E n cuanto a Centr o 

l\méricél las tarifas fijadas por acuerdo, han trole zado con mayore s dificultade s, 

preva1eciend0 las "tarifas libres' len cada país - 26/ 

c) Capacidad y ,~ osto 

La dete rminac ión de l nive l apropiado de pr ecios. constituye, en toda industria, 

una labo r fundamental para el logro del equilibrio razonable entre los ingresos 

Y los c ostos . P ara e llo debe n de.: cons ide rarse las caracte rísticas de la capaci 

dad productiva con que se cuenta. 

La capacidad productiva en la industria del transporte a éreo está representada 

por nume rosas clases de aviones cuyas caracte rísticas de Se rvicio y costo son 

distintos . Los avione s pue den trasladarse de una ruta a otra de manera, que tec 

no1ógicame nte hablando, la industria posee flexibilidad para adaptar su capaci-

dad a la demanda que e xiste . Sin embargo, una vez asignada cie rta capacidad a 

un servicio determinado, el costo de operaciones de este s e rvicio e s fijo en 

gran parte , cualquiera qUlJ sea la intensidad con que se us~. Ll evar un asiento 

o espacio de carga vacíos cue sta virtualmente lo m ismo que llevarlos llenos, 

pe ro no produce ingresos . Un asiento -k"i1óm e tro producido. pero desocupaqo 

no puede guardarse para venta posterior como cabría hacerlo con otros p roduc 

tos. - 27/ 

La variedad de tipos de aviones disponibles se ha ampliado con e l advenimiento 

261 El transporte r'\.ére o en l a América Latina- Unión Panamericana - 1961 
2"J! T . A. A. L . - U.P.: op.cit.-
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de los avione s de retropropulsión que tienen un radio de ope ración más extenso, 

m a yo r capacidad de aca rreo, m ayor ve locidad, y c uando cabe a prove char eficaz 

m e nte estas ventajas, un costo menor por unidad de servicio de trans porte efe c­

tuado t odo e llo e n comparación con av ione s de tipos ante riore s. Sin e mbargo du­

rante un p r olongado pe riodo de tra nsición, la mayo ría de l a s líneas aéreas s e en­

fr2ntan con problemas nuevos y compl e jos, ya que las venta jas que ofre cen los 

aviones de r e tropropulsión s ólo favo r cen a las ae rolínea s que pue den obtene r 

un indic e de a provechamiento reItaivamente e le vado de la gran capacidad p r oduc 

ti va de tale s equipos. 

Si bie n e l a prove chamiento de la capacidad es un facto r fundamental para dete r 

m ina r la eficiencia y los c ostos de una línea aére a , no es e l único que r e viste 

i m 1 ortancia . E l a p r ove chamiento e ficaz de l pe rsona l de vue lo y e n tie rra, la ga 

r antía y e conomía e n las l abore s de mantenimi ento, el c ont rol a propiado de las 

ope racione s, la inte ligente p r o m oc ión del m e rcado, la planifica ción econbmica 

mente s ólida y técnicamente fle xible de las ope r a cion e s futuras, así com o otras 

m uchas funciones inhe r ente s a una adm inistración capaz, son as pectos que tam ­

bién r e visten mucha i m portancia. - 2§/ 

d) Razones de l Des e quilibrio E conómic o. -

L o dicho has ta a hora s ob r e l os p roblemas inhe r ente s al de sarrollo de l tráfico 

la fi jación de tarifas, e l a provecham iento de la capacidad y e l control da los cos­

tos , r eve la varios de los m otivos por los que m uc ha s de l aS líneas aérea s centro 

a m e ricanas aún no han podido e quilib rar sus ingresos y egr e sos. 

C ie rtamente , m uchos de e stos p roble mas 00 s on radicalm ente dife r ente s a los 

que enfre ntan otras indus t r ias, y una de l a s caracte rísticas del transporte aéreo, 

e s e l interé s de los Gobie rnos de pos ee r una lÍne a aére a propia lo que ha anulado 

todo e s fue rzo debido a la ause ncia de plane s bien coordinados, ya que cada país, 

está p r ogramando su a e ropue rto, influyendo a tal situac ión, inte r e s e s puramente 

m ilitare s . Así tene mos , que e n E l Salvador, s e gún publicaciones de la Dire cción 

de JiC r onáutica 8 ivil, en s e ptie mbre de 1976, s e p royecta la construcción de un 

2§/ E l t ransporte a é r e o en ¡\. . L . . U. P . 1961 
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aeropuerto en la Hacienda Miraflore s. en base a un e studio r ealizado en 195 6, con 

la J:.. r: r, su costo se ha esti m a do en unos 16 millones de colones . 

Honduras ha obtenido un p r éstamo de l Banco Centroamericano de Integración E 

conóm ica. en 1967, pa ra r e alizar e l estudio de un nue ve aeropue rto o la amplia -

ción de uno de: 10 8 a c: ropue rtos actualnente en s e rvicio . E ntre las alternativas 

de dicho estudio están: la construcción de un nuevo aeropue rto en e rro · de Hule , 

e l cual según técnicos , n o es acons ejable debido a la distancia que estará de Te 

gucigal pa (36 km ). o la ampliación de l aeropue rto de Toncontín, e l cual re presen 

b obstáculos po r su te rreno m ontafios o, o la ampliación del a e ropuerto de San 

Pedro Sula, e l c ual r eune los r e quisitos necesarios para un buen aeropuerto . En 

igual forma exi sten proyectos en Guatemala, Nicaragua y Costa Rica. 

Tales propósitos han inducido a l os gobie rnos a p roporcionar ayuda finnnc ie ra 

a lÍneas a é r eas incipiente s con la el!Eeranza de que con e l tiempo llegasen a 

se r autosuficientes . 

AderL'lás la existencia en Cent ro América de un núm ero considerable de lÍneas 

aéreas , que al operar las rutas a larga distancia ne cesariam ente atravie san va -

rios pa íses , ha tendido a m ultiplicar el nÍlme r o de a erolíneas en el m ismo seg-

mento de ruta. 22! 
Pe r o por ot ra parte , e l desarrollo económico de Cen t ro Amé rica no ha pe rmiti-

do c r ear un volumen de tráfico a é r eo que s e compens2 con las aerolíneas , ya que 

no han podido lograr la escala de operaciones ne cesaria para usar por eje mplo 

avione s m á s rnode mos . 

Estas car acte rísticas políticas , geográficas y económicas tienen efectos adve r-

sos en e l desarr ollo de l transpo rte aéreo . 

Tal situación, hace dificil l a construcción de uno o dos a e r opuertos int e rnaciona 

les, para De rvir a toda la r e gión por un cierto pe ríodo, ya que no se cuenta con 

los fondos ne ce sarios gue implican tales obras que r e quie r en grandes inve rsiones 

con s us c onse cuencia..., e n la Balanza de P ago y otras inve r siones en s e ctores --

r:s/ Estudio sobre transporte aéreo en las Américas - 1964. 
t.-: . 
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m ás importantes para e l desarrollo ,- conómico centroamericano. 

Los paíse s "-'entroame ricanos, debe rán pue s conside rar en com ún, las ne c e sida 

de s futuras , cuya solución r e clama un conocimiento de tales factores, y es pe ­

cial mente , de una coope ración entre sí. 

De allí, la im portan cia de cis iva de la coordinación técnica-e conómica de l trans­

porte a é r eo en Centro Amé rica, para planificar e l futuro r e gional e inte rnacional 

y obtene r los benefic ios y ventajas que ofre c e la m ode rna técnica a e ronáutica. 
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CA P ITULO !Ir 

ASPECTOS ECONOMICOS E IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE A REC EN LA 

INTEGRAC!ON ECON MIGA CENTROAMERICANA 

1. - VOLUMEN Y MOVIMIENTO DE PASAJEROS Y CARGA SEGUN ORIGEN Y DES­

TIN .-

Los servicios r egiona les ofr ecidos por las Compañías Centroame rica.nas, no se 

pueden considerar como tales propiamente dichos, ya que tales rutas. como ya 

se ha dicho anteriormente . no son adecuadas pa ra hace r frente a sus necesida­

des orientando pues , sus servicios al transporte inte rnacional. 

Son excepción de algunos vuelos de SAHSA que conecta a San Pedro Sula con 

Guate mal a y a San Pedro Sula con San José y la AV1ATECA que <Dnecta a Gua ­

temala con San Pedro Su1a; Tegucigalpa con Guatemala y Guatemala con El Salva 

dor. todos l os de más vuelos que operan en la región te r m inan o empiezan en un 

punto fue r a de la r egión. 

La única compañía ext ranje ra que opera todo Centro Amé rica, es la Pan Ameri­

can Worl d A.irways y desde e l inicio de sus servicios su objetivo principal en 

:::::entro l lmé rica , ha s ido para operar la ruta. América del Sur. Dicha Compañía 

ha absorbido desde la inauguración de su servicio, en Centro América, e l mayor 

tráfico de pasaje r os que todas las demás lín~> 2.s c entroamericanas juntas. Pe ro 

a ~)artir de 1965, parece s e r que dicha tendencia ha disminuido po r las mejoras 

sustanciales introducidas por TACA , LACSA y LANICA 

Se sabe que e l punto básico d - transporte aé r eo es la veloc idad, pe ro para explo­

tar tal ventaja, deben hacerse horarios adecuados para ofrecer al pa sajero la 

vGntaja de5 i r y lDeresarel m is_ o día. 

Aunque es posible en ciertos casos de lograrlo, r esulta difí cil regresar el m ismo 

día. debido a que s us horarios no l o pe rmiten. ya que las Compañías cambian 

constantemente sus horarios, preval eciendo por lo gene ral una aglom-'ración de 

vuelos en determinadas horas de l día . Tales deficiencias básicas s erruirán exi s 

tiendQ m ientras no se dé una i mportancia al se rvicio regional, deficiencia que 

también existe en los servicios internacionales ya que sus horarios tampoco - --
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están bien coordinados, tenie ndo e l pasajero en la mayoría de las vece s, que es-

perar horas y en cie rtos casos un día para hace r e l transbordo. E l p roblema e s 

más a gudo, cuando e l pasajero quiere r e alizar por ejemplo: un viaje entre La 

Cciba (Honduras) y Bluefields (Nicaragua), y r egresar el mis m o día . 

S I cuad r o No . 9, oe¡''lala los s e gment :' s de las rutas regionales y las rutas ser-

vi as po r las Compa ñías e n l a RegiónJ: 

,-,UADR O No. 9 

Los segm entos de laB rutas r egi onale s 

cubi03 rtas por lo s s e rvicios actuales 

son: 1/ 

E ntre 

Guatemala 

San Salvador 

San Pedr o Sula 

T e gucigalpa 

Managua 

y 

San Salvador 
San Pedro Sula 
T e gucigalpa 
Managua 
San José 

San Pedro Sula 
T e gucigalpa 
Managua 
San José 

T e gucigalpa 
San J osé 

Managuá 
San José 

SanJos ~ 

Las rutas regionaleo s e rvidas actual 

mente por las Compañías que operan 

e n Centro América son: 2/ 

AVIAT"'CA: Guatem ala, San Salva­
dor, San Pedro Sula y Tegucigalpa 

T A CA: San Salvador; Guatem ala, T e 
gucigalpa , Managua, San José . 

TAN: San Pedro Sula, Tegucigalpa, 
y San Salvador. 

SAHSA San Pedro Sula, Tegucigalpa, 
Guate m ala y San José 

LANICA: Managua y San Salvador 

L ACSA: San José y San Salvador 

P . A . A. : Guatemala, San Salvador, 
San Pedro Sula, Managua, San José . 

COFA : San José- P anam á 

PAlSA : San José - P anam á 

P •• - TRA FICO LOCAL, REGIONAL E INTE RNACI ONAL POR LINEA AEREA 

DE CADA P lUS. 

1 . - G UATEMAL A 

E l cuadro No . 1 0, detalla e l tráfic o local e internacional de AVIATE CA, durante 

1959- 64 

1/ T . G. S . op. cit. 
"%! Oficial Airline Guide - Sep. 1.967 
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Las estadísticas sobre origen y destino, fueron i mpos ibles de obtener sin em-

bargo, es inte resante observar que e l tráfico de pasajeros internacional, aumen-

tó de 1963 a 1964 en mas d 11 8% 

CUADRO No. 1 0 

TR/~FIC DE 1i VIA T ECA 1959- 64 

NUl'/LSRO DE F h.SAJZRCS y TCNELAD.AS MET RII...-/.S DE CARGA 

1/ INTERN/iCI ONAL 

Af.rO P asajeros 
.2arga 

% Ton . r.1é tr. % 

195 9 7. 696 1. 248. 2 

L CAL 

Pasaje ros 

48 . 305 

% 
Carga 
Ton. lV¡:é tr. 

4 . 465 . 4 

1960 1 0. 961 895 . 8 47. 831 . . - ~ .4 . 153 . 3 

1961 1 0. 5 38 1.199. 1 44.975 

1962 9. 1 63 1. 495 . 3 4 .805 

1963 9.91 3 1. 470. 3 '39.551 .. 

1964 11. '727 52 . 4 2 . 03 7. 2 63.2 44.979 60 

b Incluye s olamente tráfico de Miami y Nueva Orleans. 
F UENTE: Estudio del transporte e n Centro América 1964- 64 

1. 868 . 2 

1. 566. 4 

1 . 623 . 2 

2 . 11 4 . 6 

Durante e l pe ríodo, e l número de pasajeros inte rnac ional, aumentó de 7. 696 a 

11. 727 en 1964. El inc remento en el pe ríodo fue 52.4%. En cambio, e l movi m ien 

to G pasajeros local, ex perimentó una disminución durante e l pe ríodo del 6%. 

E n r e lación a la car ga transportada, la carga internaciona l 2 8 la que tuvo más 

importancia, con un increLClento de l 63 . 2% , en cambio la carga local fue la que 

l-_1.ás des ce ndió en e l pe ríodo, tal descenso del 78. 5% se debió p rincipalmente 

a la a , e rtura de l a carr..=:: tera entre Guatemala y P uerto Barrios . 

e: - EL SALVADOR . -

E l Cuadr o No . 11 , sefiala e l tráfico de TACf-i, de pasa je ros y carga durante e l pe -

ríodo 1959- 1963, el tráfico total de pasaje ros y carga (ton. Métr. ), aumentó de 

56.025 pasaje r os en 1 959 a 77 . 346 en 1 963 y e l de carga de 2 . 48 9. 8 a 2. 7l ~ . 2 pa 

ra e l mismo pe ríodo . ~1 incremento durante e l período es e l de 38 . 1% en e l de -
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pasajeros y e l de carga el 7 . 8%. El incremento de pasajeros más importante fue 

entre 1960-1 961, c on e11 74%. 

CUADRO No . 11 

TRAFICO T CTAL DE TACA 1959- 1963 

TRAFICO 1959 196 1961 1962 1963 

Fasajeros 56 . 025 64. 507 28 . 531 78 . 354 77 . 346 38 . 1 

Carga(Ton. rlié tr 2. 388 . 9 2. 428.3 2. 022 . 6 2. 999.5 2. 575 .9 7. 8 

Var a péndice Cuatro No. 1 
FU3 JT8 : ~studio del transporte en Centro .L\mérica T . S.C. 1964-1965 

g l cua d r o No . 12, s2fiala el trans90rte de cie rtos s egmentos, siendo San Salvador­

San José el m ás imrortante conel 38 . 8%. 

CUADRO No. 1 .... ¿, 

Tráfico 
:2ntre 1959 1960 1961 1962 1963 % 
Guatem a1a-
Tegucigalpa 1. 444 1. 381 1. 403 1.69?' 1. 612 11. 6 

San Salvador- 749 716 828 937 1.0 38 . 8 
San José 

Managua - San 854 789 755 1. 004 982 14. 
Salvador 

TC"TAL 3. 047 2.886 2.986 3 . 633 3.634 

FUENTE: Es tudio del Transporte en Centro América T . S. C . 1964- 1965 

3 . - H NDUR1-iS 

E l tráfico r egi onal e internacional de ~_asajeros de TAN, se incrementó e l 6. 3% 

durante 1961 - 19 3. 

E l mayor increrücnto, según su origen y destino durante los 3 afios fue entre San 

Salvador- Miami, con e l 16 r" • 1 % y viceversa, con e l 1 08 . 4%; luego siguen los s eg 

mentos Belice - San Fedro Sula, Belice - Miam i; Belice - Guatemala; San Pedro Sula-

Belice; San Pedro Sula- Miam.i; l'I!Iam i-San Pedro Sula. -

urante e sos tres afios TAN trans~)o rtó r asajeros de la región con destino a Mia-

m i 1 9 . 230 Y con origen a Belic 1. 191, o s e a , que e l total de pasajeros transpor-
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tados fue de ZO. 421; los que ingresaron con origen de lVIia!::1i. fueron 18. 669 Y 

con orige n de Belice 1. 886. s i endo e l total de 20. 555 pasaje r os . Los pasaje ros 

trans po rtados r egiona1r.'1ente fueron 12. 266. 3/ 

Con respecto a l transporte de carga regional e internacional. l a s ituación fue 

distinta , ya que durante e l pe ríodo 1959 -1 963. tuvo una d isminución de11 3. 8%. tal 

se debió a la desviación de come rcio. p rincipalmente entre Mia-

m i y Centro Amé rica. E l incremento más grande fue entre Belice y Miami con 

e l 1. 632 . 6%. E l transporte de c arg& r egional. dis m inuyó durante 10G 5 años. con 

excepción del segmenb Guatemala- San Pedro Sula. en donde el incremento fue 

de 228 . 1 %. - ji 

E l c uadro No . 13 m uest r a e l tráfico Lcal t ·,tal de SAHSh. de pasajeros y de carga. 

durante 1959-1 963 . E l trans porte de pasaje ros aumentó de 82 . 2?3 en 1 959 a 91. 582 

en 1963. 

E l transporte de carga, dism inuyó de 5 . 951 (ton. r.üé tricas) e n 1959 a 5 . 514 en 

196 Y e l servicio de correo al cual prestó un buen s e rvicio a regiones aisladas. 

s e m antuvo e n un dete r m inado nivel (160 t oneladas métricas) . 

E l tatal de pasaj e ros kilóm tros . aumentó de 10. 31 7 e n 1 959 a 13. 340 en 1963. 

o sea que e l promedio r ecorrido po r los pa saj ros aU!!lentó de 1 ~5 kilómetros a 

14 knl. 

E l transporte de ~majc ros fue e l m ás i mportante . e n ~uanto a l t rans porte de car 

ga. l a disminución se debe a operar rutas que ya estaban s ie ndo s ervidas por 

e l trans porte de carretera. p rincipalmente durante e l pe ríodo 1 961 y 106?. las 

cuales ruvo que abandonar.-

3/ Ver apéndice cuadro No. ú 

§j Ver ct;>éndice cuadro No. 3 
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Pasaje ros 

~UADRC No. 13 . -

T CT AL DE L TRJ'I.FIC O LOCA L 1959 - 1963 

SARSA 

1959 1960 1961 1962 1963 

82 . 223 89. 4:1 86. 061 e8 .1 SS 91 . 582 

Pasáje ros Km(1. 000)10. 31 7 12. 700 1 ~ . 41 1 1?801 13.340 

Carga(Ton. Métr. ) 5. c ... ·l 5 . 105 5 . 52 .. 5 . 442 5 . 51 4 

Correo(Ton. lVIétr. ) 1 60 154 1 " 0 160 ' 160 

FUENTE: Estudio del Transporte en Centro Am érica T . S . C . 1964-1 965 
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E l tráfico local de pasaje r 'Js entre l a/::> J? rincJ.pales ciudades (en las que vola 

ron más de 1. 000 pasajeros) aumentó de 53. 361 pasajeros a 62. 369 pasajeros, de 

1960 a 1963. El aumento de 1 a s a je r os s e debe principalmente a las conexiones 

de Tegucigalpa-San P edro Sula, '::::e iba, Tela y Olanchito, donde las vías de comu 

nicación son deficientes. Siendo la ruta T egucigalpa - San Fedro Sula la m ás 

importante , aumentando de 24. 157 pasajeros en 1960 a 25. 8 65 en 1963, s iguien 

do la conexión San Pedro Sula- La Ceiba con 7. 220 pasajeros e n 1960, a 8 . 419 pa 

sajeros e n 1963. 

Sin embargo e l de carc', tuvo una disminución de 4. 957 (Ton. , r/létr. le n 1960 a 

4 . 737(Ton. Métr. ) e:1 1963, pero dicha dis r..1.inución s e cLb ió en algunas ciuda des, 

donde fueron construidas carre t e ras, ya qU2 la ruta Tegucigal pa - San P edro Sula, 

a umentó de 901 (Ton. Métr. ) e n 1960 a 1. 137(Ton. NIétr. } e n 1963, s iguiendo las 

rutas T egucigalpa-La Ceiba; San P edro Sula- La v eiba y San P edro Sula -Tela y 

Clanchito; dicho aumento s e debe C0l11.0 ya s e ha dic ho por las deficiencias en ca 

rre teras , principalmente . §j La disl:1inución 2sh.lvo 1- rincipalmente, tanto en el 

tráfico de pasaj e ros como en e l de cargo por el nejorami ento de algunos tramos 

en el occidente así como también por la construcción de la carretera entre San 

6/ ver apéndice Cuadro No. 4.-
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Pedro Sula, continuando a Chamelecón, Santa Rosa, fueva Ocotepeque y su co-

nexi'n con la frontera de E l Salvador en la frontera de ~l Poy, e i gualmente 

suce derá en el futuro c uando s e mejore la carretera Tegucigal pa -San P e dro Sula, 

donde tendrá que descontinuar las ciudade s que c(mecte dicha carretera. Quizás 

e sto explique , porqué Sl\ HSA, está ope rando rutas internacionales a partir de 

1967, (Nueva Cr1eans, Is1ao San P,ndrés- Co1o! bia, """osta Rica) . 

E l tráfico tOlal r egional de pasajeros según origen y de stino, aumentó de 5 . 836 

a 10.852 pasajeros de 1959 a 1963 . Dicho aumento r egional se debió p rincipalmen 

te al tráfico con Guatemala, por s er la mejor vía de comunicación. E n 1963 vola 

ron de Guatemala a San Pedro Sula 3. 320 pasaje ros y de San Pedro Sula a Guate 

r.üala, 2. 870 pasaje r os, inc r ementándose e n el 57% corres pondiendo e l 43% a los 

de m ás países de la r egión. 11 
A ctua1¡nEmte , SAHSJ no opera e n las rutas a P ue rto Barrios y San Salvador. E l 

tráfico total de carga regional e inte rnacional fue e n 1959 de 91. (ton. métr. ) y 

e n 196-:> de 475 . 4(ton. !nétr. ), lo que s ignifica un incremento del 42 2. 41 %. De las 

'{75 . 4(ton. m étr. ) trans portadas :m 1963, s e debió al cOIJ.'1e rcio entre San Pedr o 

Sula y Guatemala con un total de 379. 9(ton. m.étr. ) de los cm le s 363 . 1(ton. métr. ) 

fue ron 2xportadas por Guatemala y e l 16. 8(ton. métr. ) corresDondi ó al r e sto de la 

región. - §/ 

4. - NICARAGUA 

E l tráfico total de pasaje ros y carga loca l en los afios de 1960 -1964, de LANICA 

es como s igue: 1 960 1961 1962 1063 1964 

P asajeros 22 . 721 24 . 587 26. 852 29.596 31,662 

...... arga(ton. m étr. ) 8 . 045 . 6 6. 409 . 1 7.197. 3 9. 01 0. 4 8.1 56. 3 

F UENTE: E studio de Tran~~)orte ~ara Centro América T. S. C . 1964- 1965 

En e l tráfico local ha tenido problemas y a que e r a e l único medio de trans porte 

entre la zona oriímte sob r e todo a las m inas de Sierra y Bonanza y al P uerto de 

Santa Isabel. Pero la ccnstrucción de carretera s ha p rovocado una disminución 

habiendo oscilado la carga entre 6. 409. 1 Y 9. 010 . 4: (ton. métr. ) durante e l pe ríodo. 

17 Ve r a pendlCe cuadro No. 5 
8/ Ve r a péndice cuadro Jo. 6 
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El cuadro No. 14. indica el tráfico regional e internacional de pasajeros y carga 

de LANICA entre los años 1960- 1962 e l cual incluye itinerarios de rutas solamen 

t e ; la ruta San Salvador-Managua no es representativa porque sus vuelos onmen 

zaron a fines del 9.ño de 1960. pero muestra una tendencia de crecimiento ya -

que de 22 4 pasajeros que volaron n. Managua en 1961. aumentó a 366 en 1963 

e ~gu9.lmente sucede c on las rutas Managua-San Salvador. El incremento entre 

1962 Y 1963 de la ruta San Salvado r-Miami. fue de 9.2%.-

Siendo e l incremento más importante entre Miami -Managua y Managua - Miami. 

con e l 126. 2% Y el 109. 7%. res pectivamente . - El tráfico entre l os dos s e in-

crementó en 117. <1%. -

CUADRO No. 14 

LANICA -TRAFICO REGIONAL E INTERNACIONAL DE PASAJERO Y CARGA 

1960- 1963 
f 

I 

I 
11960 : 1 961 

I I 

196d 1961 19631 atnHiÓ l '::RIGEN 1962 1 963 aurrrrJIÓ 1962 
Ene! En .-,1 
r:erixb ¡:eri:xb 

Managua San Sa1va- 42 446 1.453 300 412 33. 8 2.5 8 
dor-Miami 1.875 2.216 3. 139 3.931 109. 7 g)4,1 1.570.7 916.6 1.CQ9 81. 1 

I 
7. 9 

San Sa1v. Managua :fj 2M 332 336 12.7 15. 9 3.6 7 44.9 
Miami 45 578 1.648 10 8m 9.2 2 39.0 31.8 I o. 4 4 

i 
Miami lVianagua 1. 643 1. 978 1 2.915 3. 717 126. 2 916.5 854. 2 I L C64. O 1.1ffi 30. 1 

San Salvo 27 261 428 1.675 16.3 142. 1 1 101.1 I 16 
I 

13.518 ' I Managua IIvIiami 4.194 6. 0S4 i 7. &lB 111 7. 4 - I - -I - -
• 

FUENTE: Estudio Centroamericano de Transporte T. S. C. - 1964- 1 :: 65 
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La carga transportada fue desfavorabl e ara la e c onom ía del país ya que las im -

ortaciones se inc r ementaron en un 30. 1 % mi ntras las eXPQ rtacione s en t re Ma 

nagua y lVIiam i fue ron 7.9%; en cuanto a la ruta Mana gua-San Salvador dec recie-

r n en 81. 1% de Managua a San Salvador y de San Salva dor a Managua, en e l 

44 . 9%. :Sn cuanto al segmento San alva dor- Miam.i, no es analizable ya que LA NI 

CA COl~,~,o afiliada a la AES¡~ de ~l Salvador, e s e sta últim a la que m ane ja la car 

ga ~~ San Salvador- Miam i. -

5. - COSTA RICA 

E l c uadro No. 15 m ues tra e l tráfico de pa saje r os y carga local entre las principa 

les conexiones que tienen LACSA, siendo P ue rto L i m ón y la parte Sur el de más 

i m í- o rtancia para LACSA, en c uanto al volumen de pasaje r os . Tal situación se de 

b ,,:, a la di s tancia r e lativa mente larga y la falta de comunicaciones , lo e llal ha 

i mpedi do inteerar pl enamente dichas regione s a la e conortlía na ciona l. 

La carga si bien no s e incre rile nta durante todo e l pe ríodo, se m antiéne a un de te r 

In.inaclo ni ve l. 

Guana 
AÑCS caste 

FAShJERCS 

1960 12.1 31 
1961 8.78 
196" 9. 705 
1963 10. 52 7 
1964 9. 261 

Carga(Ton. Métr. ) 

1960 569.9 
1961 520. 3 
1962 577. 0 
1963 527. 3 
1964 457. 2 

CUADRO No. 15 

TRAFICO LOCAL Y 1960- 64 

Farr ita 
P alma r L os Chi-
Golfo les Upala L im ón 

59.1 39 3. 095 1..1 43 39. 7?3 
60 . 343 2. 795 1. 229 38. 79 
56. 022 3.638 81 2 36.692 
5 . 589 2. 390 1. 95 Ll 42 .1 48 
46 . 475 2. 863 1. 974 37. 369 

1. 749 . 2 611. 2 285. 7 1. 918. 3 
1. 863. 8 52 9. 7 244. 5 1. 692 . 1 
2. 200.5 689. ? 254. 2 1. .776. 9 
1. 977 .1 391. 7 447. 5 1. 861. 2 
1. 889. 8 317. 5 491. 5 1. 709. 4 

Tota l 

11 5. 241 
111. 229 
106 . 869 
107 . 608 

98. 442 

5.1 34. 3 
4. 850. 4 
5.497. 8 
5. 2C4. 8 
4. 865 . 4 

y No incluye vue los corriente s y e s peciale s 
F UENTE: E studio de T ranspo rte en Centro Amé rica T . S. C . 1964-1965 
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La situación general lo muestra el Cuadro No. 16 durante el período en e l cual 

de 128. 657 pasajeros transportados e n 1960, disminuyó a 103. 312 pasaje ros.­

Los pasaje ros kilómet ros se redujeron d 15. 820 a 1? . 709 Y los mismo sucedió 

con la carga que disminuyó de '"l . <131. 2 (Ton. IVlétr. ) a 6. 183. 7(Ton. Métr. ) en 

1964.-

~ asajeros 

P asaje ros Kilom . 

Carga(Ton. MGtr. ) 

CUADRO No. 1 5 

TRflFICC LCCAL . :;~ LACSA 1.! 
1960-196 <1 

1960 1 961 1962 1963 

1 28.657 119. 401 11 0. 702 11 2. 75 9 

15. 820 14. 554 13.531 13.876 

7.4?1 6. 820 7. 013.8 7.160.6 

1) Incluye vuelos corrientes y especiales. 

1964 

103. 312 

12 . 709 

6.1 53.7 

FUENTE: Estudio del Transporte en Cent ro América T. S. 2 . 1964- 1965 

E l movi m iento regional e inte rnacional de pasajeros ntre 1959 y 1964, s egún 

su origen y destino, aumentó de 22 . ?-5 9 pasaje ros en 1959 a 39. 452 en 1964 in-

crementándose en e l 77 . 2%; di cho incremento se c1;::bió al tráfico entre Pana má-

San Salvador (544. 7%) Y San Sa1vador- P anamá(3 41. 3%) 

En cuanto al volumen do pasaje ros que más ingresaron a San José, fue de Miami 

de 3. 305 en 1859; ingre saron 7. 31 2 en 1964. - Ji Fero como no se cuenta con una 

información o estadís tica sobre la nacionalidad de dichos pasajeros, no se puede 

hacer un análiGis exacto , 10 m ás lógico es que eran en su totalidad turistas, de 

nacionalidad centroamericana, que habían viajado de Miam i. ya que de 8.796 que 

habían viajado a Miami, ingresaban a San José 7. 31 2, lo cual hace sU;Jcner tal 

ohservación. -

E l trano porte de carga durante e l mismo pe ríodo es como siguie: 10/ 

~ Ver l lpéndice cuadro No. 7 
10/ Ver Apéndice cuadro o. 8 



1959 

2. 472 . 3 

196 1961 1962 1963 

2 . 733 . 8 ¿. . 343. 9 3. 66 7. 8 3. 96 7. 4 

1964 

4 . 229 . 
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0/0 

73 . 9 

E l in::::rcment~ durante e l ~e ríodofue de 73 . 9%. En 1959, e l Trans porte de arga 

e ntré :!osta Ri ca y :SI Salvador, fue de 31. 3 (ton. mét r. ) y en 1964 de 54. 3(ton. 

métr.); en cam.bio. entre E l Salvador y S osta Ri ca fue de 12 . 7( ton. métr.); y 1 7. 3 

(ton. métr. ) l o que indica un incremento de 73 . 5% c18 car ga t rans po rtada de Costa 

Rica a E l alvador, mientra que para 3 1 Sal vador fue de 6. 20/0. 

3 1 inc r er.nento de ca r ga con destino a lV.!: ' jico fue e l 294.4%. En cambio la carea 

de N.:éj ico c on dsetino a San J osé se incre m entó en 219 % y c on 31 Salva dor e l 

253. 1%.-

La carga transportada con origen de Miam i se inc r ementó e n e l 29 . 8"10. T al in 

cr"'mento de carga se debe p r inc i palmente a l a tranS i)o rtada con destino a Centro 

América. 

B - VOLUMEN DEL TRAFICO ABRE ,--. REGI CNAL DE PASAJERCS EN 

CENTRO AMERICA (Líneas Aé reas Centro Ameri canas) 

:SI tráfico regional de pasaj e r os según origen y de s tino, aume ntó de 28 •. 842 pasa 

jeros en 1 959 a 50. 740 en 1963; dicho incr,Jmento en e l pe ríodo fue de 75 . 9%. en 

e l cual E l Salvador ocupó e l p rimer lugar de pe rsonas (pasaj e r os ) que viajaron 

a los demá s pa í ses centroame ricanos, te niendo un inc r e mento del 83.4% pasaj e 

ros de loo c 1:ales el 96% viajaron a Managua y San Pedro Sula ; e l 64. 5% a Guate 

m ala y Tegucigalpa y San José e l 55 . 9% Y e l 13. 8% r espectiva mente . L e siguió 

Guatemala con e l '19 . 4% de pasaje ros, siendo San Pedro Sula al luga r que m ás via 

jaron, d icho inc rem~mto fue e l 109. 5%. -

Luego San Joo é con e l 74 . 8% de pasaje ros . Di cho increment 8e debió a las pe rso 

nas que viajaron a Managua que fue e l 22 3. 1 %. -

Nicaragua c on e l 70 . 2%. s i ndo dicho tráfico principal mente con San José, e l cual 
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fue de 238 . 0%. -

San P edro Sula con e l r: 8 . 6%. de los cuales viajaron a San Salvador. e l 114. 6% 

y el 66% a Guatemala y por últir.l.'lo T ::gucigalpa con e l 5 . ",%. -

E n cuanto a pa saje ros - kilómetros fue Nica ragua e l q uc ocupó el pr imer lugar 

con e l 73. 0%. luego Guatemala y San Fedro Sula c on e l 71. 8%. E l Salvado r con 

n I 61) '7C1 -
...... ~.J . ij ~/O . 

BI total de !.=acajeros - ldlóE'le tros en toda la región fue e l 6'"1 . 2% 

3 1 aumento total de área. es tuvc2n los pasaje r os que viajaron en las ruta s s i-

guientes : Nanagua- San José; an José - Managua; San P edro Sula- San Salvado r y 

Guate n1a la - San Pedro Sula . - 1 Y 
JU exam i.l1ar e l tráfico de pasaje ros en l a región. incluyendo P . A . A . se obser-

va que las líl12 as aéreas c .:;ntroamc ricanas no son 10 s uficiente fuertes para com-

tir con la J:-. i-~ . i \ . y una de sus cauoas es la m ism a c OElpe tencia entre el ... u.s. favo 

reciendo as í a la F . f , . A . - iHlemás no tienen interés e n las rutas regionales. sino 

que en rutas internacional e s . viéndose aventajadas ~~ ')r una S ompañía que tiene 

su base fue ra de la r egión . 

El cuadro No . 17 nos m uestra que P . l\. . P>. . transportó 34. 367 pasajeros y todas 

las líneas a é r ea. centroa m ericanas 39. 248 pasajeros de l os cuales el 53. 3% via-

jaron en líneas ,entroame ricanas y e l 46. 7% en P . I •. • ¡~ . 

'::UADRO No. 17 1 1./ 

Aerolíneas F asajeros % P asajeros Km. 

Cent ro a !:le ricanas 39. 48 53.3 14. 649 50. 5 

Pan f_ mé r ican 
YJorld .LCdrways 34. 367 46. 7 1 4 . 373 49 . 5 

E l r ome c1i o de la di stancia para las l:~neas aéreas centroa me ricanas fue de 344 km. 

11/ Ve r a r éndice cuadr o No. 9 
1'§ ve r apéndice cua dro No. 10 
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y para la P an Ame rican Vlorld .Airways de 418 km. - Lo cual indica e l interés 

de P . ii . A. po r largas distancias, ya que la diferencia de po rcentaje en cuanto 

al transporte de nasajeros fue de 6. 6% a favor de las líneas aér as cent roame ri 

canas; en cambio di cha variación fue distinta en cuanto a pasajeros -kiló __ et ros 

siendo de 1%. E sto nos lleea a coacluir e l interés que existe or las istancias 

largas donde la tarifa ea alta y la productividad de los aviones es mejor a l rove 

chada. 

e - V8LUMEN :SL TRLNS ... ORT:8 R2GI rAL DE r<ARGl A:SRE¡~ Ef C . f •. 

::!:l transporte; regional de carea según origen y destino aumentó de 493 . 9(ton. metro ) 

en 1 959; a 1. 181. O (ton. mé'tr. ) en 1963, e l incre T_1.ento durante e l período fue de 

138. 1%. ocupando Guate mala e l p rime r luear con un incre_:1.ento de 312. 4% que 

se debió principalm::mte a su comercio con San Pedro Sula, e l cual se incremen-

tó en 1. 1 '/'" /.- %; pero con e l p royecto de la carretera entre a mbas ciudad ~ . la 

carga en su mayoría s.erá transpo rtada terrestrem.ente. E l incremento d:= carga 

trans portada con las demás ca~:itale s centroarne ricanas fue negativa, cenIa \.3 xcep­

ción de Nicaragua en que e l incrern.ento fue e l 154. 8%. -

-:::::osta Rica. ocupó e l segundo lugar con un increE_ento de 219. 7% lo que s '~ debió 

al incre:t!l.ento con Nicaragua que fue de 409.1% durante el pe ríodo, sigú endo :21 

Salvador con un inc r emento de 2:/.7 . 7%, luego Tegu i ga1::,a con el 2 8. 7% Y final 

ment Guatemala con e l 7. 5%. -

San Pedro Sula ocupó e l tercer l ugar con un incremento de 205 . 9%, e l cual se de 

bió principalmente a l t ranspo rte con Guatemala, c on un ire remento de 375 . 0% y 

con ~~l Salvador e l 1 <1r: . 4%. 

Nicaragua tuvo un incremento de 32. 9% ocupando e l cuarto lugar, el cual se debió 

a la carea trans portada a 3 1 Salvador, s ien do e l 84. 2%; con Costa Ri ca fue el 33. 3% 

habiendo s ido negativo solament '2 con Honduras (-11. 3%) 

~l Salvador oCUl ó el quinto lugar, e l incremento fue de 5. 20/0; la carea con desti 

no a Nicaragua .tuvo en e l :"e ríodo un increr:'lento de 1 32 . 6% con Honduraa el 83 . 9%, 

con Guate;:"'''1.ala el 100%, s iendo negativo con San Pedro Sula y ""'osta Rica, y por 



últir:~o está Honduras tiniendo una disminución e n e l pe ríodo de 12 . S%. 

3 1 inc re r:1cnto de toneladas -kilómet ros en la región fue 1 19. 6%. 

El incremento total de carga del área se debió p rincipalmente al segmento Gua­

tem ala- s an P edro Sula. s iend o !Jara e l r esto de l a re ,.)ón el 69. 9%. - 12/ 

L a carr:;a transportada r eGionalmente en 1963 por todas las Compa ñías Centroa 

mericanao y P an American Ti:orld Airways nos indi c a. c o m o se puede ver e n e l 

cuadro No. 18. el interés de P an j;'rD.'2 rican '7or1d Ai rways e n las distanc ias lar 

gas. 

~U¡~DRC No. 18 

e OMPETENCIA DE RUTAS 

Ae r olíneas T one lada s % Ton. k m s. % 

:::: entroame ri anas 325 . 0 60. 8 407 62 .1 

P . A . A . 531. ? 39 . ~ 248 37. 9 

Ver a~' ' ndi ce cuad r o No. 1 2 . 

E l total de kilóI-:-Le tros r ecorridos fue de 408 . 700 km. de los cuales 388. 300 km. 

fueron r ecorri dos por las líne as aéreas centroame ricanas y ",0. 400 k m . por P a n 

An e rican í.7orld I .. irways. o s e a que el 95% de kilóL erros recorridos c ore s pon 

di ó a l as Compa ñías c·:mtroar~1e ricanas. Las tone ladas transportadas por líneas 

centroamericanas fueron 825 , m ientras que P an Arne rican Y/ orld Airways . trans 

portó 531. 2 toneladas . D ichas tone ladas transportadas po r P an Ame rican 'v7orld 

Airway s fueron en distancias largas en donde e l costo -:lel flete e s de gran i mpo r 

tan ia. 

3 - INVERSIONES TOTALE SN LCG TR-AN:::;PORTES EN CENT ROAM I RI 

.Jentro del Frograma de Integración E conóm i ca. e l t ransporte c o m o ya se ha 

l~ Ver a péndi ce cuadro No . 11.-
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dicho GG dG gran importa ncia. FGro una información a decuada y Gspecífica rela 

tiva a los gatos y l os ingresos públicos no fue obte nible, de m ane ra que es i mpo 

s ibl e ofrGcer un com'-.lGto panorama de las inve rsiones públicas en los trasnpo r 

tes en general. 

La i r:v2rción pública en los m edios del transporte aé reo en """entro limérica duran 

t '" l eo años ~-:asados , ha sido inad'3cuada para proveer o m antener las necesi dades 

de l tram:: ,?orte a é r eo . Pe r o, a ?artir de 1964 un número de planes de l transporte 

a éreo fueron proerarr~ados y como se c r ee, m uchas de las deficiencias s e rna co­

rregi6as. 

Durante e l pe ríodo de 1855 -1 963 se invirtie ron 694. 733. ooe persos cent roa me ri 

canos en transportes (ver cua{ ro No. 19) de los cuales $39S. 008 . 00 se utilizaron 

e n" instalaciones fijas y $304. S45 . 000 en equipo móvil. Del total que se invirtió en 

Instalaciones fijas y oqui;;o, la inversión pública fue m ás grande con $397. 258. 000 

luego la inversión privada con :¡; 297. 475 . 000 . Los fondos de fue nte interna fueron 

$205 . 372 . 000 de los cuales $151. 079 . OOD _ rocedierbn de los pr e supuestos guber 

nar ... 1.entale s y $5 4. 293. oae de réstam os. Los fondos de fuente _xt e rna fueron de 

$ 191. 886. 000 de los cuales $91. 103 . 00 fue ron réstamos y $100. 783 . 00 de 

conce siones . 

Dp. los $ ~97 . ~75 . de la inversión privada solam.ente $8. 999. 00 s e destinaron 

a ca rreteras, aeropue rtos , 10 demá s en equipo com.o vehíc ulos, aviones, -

Lao inversiones más g randes fue ron en 1957 y1958, con un pror4~edio de $100. OOº-

000 cada a ño. Loo m ot ivos que influyeron en tale s fluctuacione s son debidos a 

las c onces iones que en 19 ~ 8 fueron de $47. 000. 000 m i(mtras que e n 1961, fue de 

e;20 . 700. 000; otro factor fue también la disrüinución de los p réstamos en los m is­

mos años de $23 . 000 . 000 a $11. 00. 000. en 1961. 



CUADR'" No. 19 

~U:SNTE DE ThTVERSL .. N " :2N IlfTIL2S : $ ) 

Total Inversione s en T rans ­
portes 

Rondas P rivados 
F ondos P úblicos 

FCN~C8 FUBLl::::: CS 
D'ue nte s Interna s 
:Fresu~,Juesto Guber. 
Bonos 

FUENT:J::S EXTER JA.S 
Concesiones 
P rés tamos 

1 955 

29 7. 475 
397. 253 

1El. 079 
54. 293 

1 00. 783 
91. 1 03 

FU'~NT¿: .l':.péndice c uadro No. 18 

1) GUA TE WlA L.P~ 

1=' l ' 

63 .. romeOlO 
Anual 

69 Ll . 733 77. 2 
33.1 
4~. 1 

205 . 372 ? ? . 8 
16. 8 
s. O 

191. 886 ~ 1 . 3 
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% 

1 00 . O _ 
42. 8 
57. 2 

29 . 6 
21. 9 

'7 . 8 

·7 . 6 

L as invers ione s en Guatem ala en e l período 1955 - 32 fueron de $247.1 45 . 000. de 

10G c uales $21 9. 193. 00 fueron invertidos en carretera s o sea el 88 . 69% del total 

de inve rsiones de los cuale s $83. 408 . 000 se destinaron para com .. )ra de vehíc ulos 

particulares y $1 35 . '785 . 000 para carre teras; el f inanciam iento interno fue de 

$63. 57e. 000 y el externo C2 $72. 'i07 . O O luezo sieuen el ferroviario con e l 4 . 43% 

e l a2reo con 3. 56% o sea lill II!.Onto de $8. 799 . 000 Y el 3. 3?10 para e l marítimo o 

s e a $8. 205 . 000. - 1j1 

?,) ~L SALVADOR 

.L/a invers ión e n e l trans porte ~éreo oc upó el t~ rcc r lugar con e l 3. ?30/0 del total 

d -2 todao l as inve rs iones en transporte o sea $ 4. 348 . O • e l p rir: el' lugar fue 

e l de carrete ras con e l 8:::; . 43% o sea $11 . 794. 000 lueGO siguen en seeundo l uear 

e l :·:~ .. arítir.ílo .. con _1 12. Ofr/'}; ~dO tal aur~1.ento para financiar la c onstrucción de l 

pue rto de Acajutla e n 1 961 y po r últim o e stá e l fe rroviario c on e l 1. 38%. 1§/ 

14/ Ver a pf;ndic -=: cuadro No. 20 
1 51 ver a eéndic2 cuadro No. 21 - . 
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" • - He DURAS 

3 1 a .:§ reo ocu~a también e l t e rcer lugar cone l 3. 27 %, siendo el de carreteras e l 

porcentaj3 :;.üáo alto c on 91. 38% Y luego el fe rroviario c on e l 4. 78%. 16/ 

S I a6reo o , U~J::t e l tarcer lugar con _1 8. 09% de ltota1 en inversione s y el de carre 

tras :=1 p riTD.8 r l uga r con 21 78. 4: % por ~11timo está e l f 3 rroviario con el 1. '75%. 1Ji 

5 . - =OuTJ~ RIGA 

Las inve rsiones en e l aéreo oc upan e l terce r luga r con e l 3. 9 2% del total de las 

inv2 roiones o s e a $!: . 47 . 00 • e l rúáo importante es e l de carre te ra con el 8 . 6% 

y ~::,o últim.o e l D.arítimo con el C. 9S%. - 1 3/ 

D:1 total de inv·~ siones e n ')1 aéreo e l 36. 6% corrc oponc1ió al de carre teras. lue 

go d I.1arítim o con e l 5 . 7%. e l aéreo con e l 4 . 2% Y por último e l fe rroviario con 

e l 3. 6%. - 1~ 

A . - Il'TV:~RSICN:SS 2N E L TR.l~NSP .RTE f.E RE O 

1 . - Guate:nala 

LaD inve rsiones públicas y p rivadas e n e l transporte aéreo durante e l pe ríodo 

compr e ndi do entre 1957 y 1 9 63 aDcendie ron a ~8. 799 . O O de peSOD centroamerica 

nOD. de loo c uales $4. 423 . OO 'J fue ron de fondos públicos y $4. 376. 000 de fondos 

¿ rivados s e a que e l 50. ';,7% de o rigen público y e l 1~9 . 730/0 de origen p rivado. 

De l oo fondos púb lic o e l 79. G5% fueron realizados por e l p r esupuesto del gobie r 

no. y pré otaTD..os internos y e l ~ O . °5% de origen exte rno. o sea que e l monto to 

tal 800 rnil fue ron para mejoraD en los aeropuertos de todo e l a ís . 

1§} Ve r a péndice cuadro No. 2? 
1 7/ Ve r a péndice cuad ro No. 2 3 
18/ Ve r a pén ice cuad ro No. 24 
1""ff! Ver a péndi e c uad ro No. 25 
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De las invers iones privadas $1.300.000 fue hecha para aviones de AVIA 

T SCA, y $3.076 . 000 para la compra de otros aviones. 

Lac inversiones anuales m á s grandes se realizaron entre 1961 y 1963, 

las cuale s fueron de $2. 219. 000; $1 .. 067. 000 res~ectivamente ; la más 

baja en 1 955. siendo de 450. m il pesos centroamericanos. 2Q/ 

2) . - El Salvador 

Las inve rsiones en E l Salvador en edificio y todo tipo de e quipo terres 

tre. fue ron de $4. 348. 000 pesol::i cent roamericanos, de 'los cuales la 

inversión pública re pr e s e nta e l 52 . 300/0 de la inversión total o sea 

$2. 274. 000 pesos centroamericanos de los cuales $2 . 073.000 fueron 

p réstamos externos . 

La inversión anual más grande fue hecha en 1963. siendo de $2 . 564.000 

pesos centroamericanos de los cuales $2.057.000 pes"Js centroameri 

canos gastados de los foncos públicos representan una parte de los 

$4. 250. 000 pesos centroamericanos para ampliar y mode rnizar el ae 

r opue rto de Ilopango, durante los años 1963-1964. - Los $2 . 074.000 

de inversión fueron para aviones de T ACA. - 2Jj 

3 - Honduras 

• 

Las inve rsiones en Honduras fueron de $2. 659.000 persas centroameri 

canos de los cuales la inve rsión pública es el 58. 0% de la inversión to-

talo cea $1. 544. 000 de los cud es $1. 000. 000 fueron bonos municipales 

para financiar las mejoras en el a e ropuerto La Mesa en 1963. siguiendo 

luego las majo ras en e l aeropuerto de Tela. La inversión privada durante 

e l período fue de $1.11 5. 000. La inve rsión anual más g rande fue en 1963 

por la causa ya mencionada y la menor fue en 1959 cuyo monto fue de 

$40. 000 pesos centroame ricanos. 

20/ Ver a péndice cuadro No. 13 
2I! Ver a péndice cuadro No. 14 
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A fines de 1963, la SAHSA. compró aviones DC-6B a la Pan American Wor1 

Airways , para abrir la ruta hacia Nueva Or1eans, tales cantidades no apare 

cen incluidas en 1963. además en 1964 contempló una inve rsión de $1. 400. 000 

para mejoras de los aeropuertos . 2J} 

4 - Nicaragua 

Las inversiones en aeropue rto, edificios y equipo terrestre durante el perio­

do en Nicaragua fue de $8.370.000 pes os centroamericanos. En 1964 el go­

bierno de Nicaragua obtuvo un préstamo de $1. 000. 000 de pesos centroame 

ricanos para mejo ras del aeropuerto . LANICA muestra un alto gasto para 

equipo de vuelo, siendo la mayor parte para la compra de repuestos. 

La inversión privada fue la más grande. la cual representó e l 98. 85% del 

total de las inve rsiones, o sea $8 . 274 . 000 pesos centroamericanos. de los 

cuales $4.977.000 fueron para compra de aviones de LANICA y $2 . 793.000 

para la compra de avione s particulares; la inversión anual privada más gran 

de fue en 1958, siendo de $2.995 .000 Y la menor en 1960 siendo de $3 45 .000 

pesos centroamericanos. 

La inversi6n pública rep rese nta e11. 15% o sea $96.000 pesos c entrca. me­

ricanos. - 21/ 

5 - Costa Rica 

La inversión total del transporte aéreo en Costa Rica durante el período re­

presentó e l 70. 74% de inve rsión p'lvada o sea $3.570.000 pesos centroame 

ricanos siendo la inversión anual más grande de: $1. 165. 000 en 1955. 

2~ Ve r apéndice cuadro No . 15 

21/ Ve r apéndice Cuadro No. 16 
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Los gastos de mantenimiento, repuestos , instalaciones fue en su totalidad 

pública o sea $1. 477 . 000 de l os cualc s $1. 203. 000 se utilizaron en el a e r o 

puerto de E l Coco y e l resto en pequeños aeropuertos . 

La invers ión p rivada, sól o fue en aviones de los cuales el 52.86% fue para 

la compra de las aerolíneas o sea $1. 887. 000 Y e l resto para compra de 

aviones ~Jrivados. 2:# 
Según el m onto de sus inversiones en el transporte a é r eo, el de Guatemala 

es el más grande durante el pe ríodo con $8 . 799 . 000 siguiéndole Nicaragua 

con $8 . 370.000, Costa Rica con $5 .047 . 000, E l Salvador, con $4.348.000 

Y Honduras con $2 . 659. 000. En cuanto al destino de tales fondos, en l o que 

s e r efiere a la compra de aviones de las líneas aéreas centroamericanas , 

Nicaragua o\'JpÓ e l prime r lugar c on $4. 977.000 siguiéndole E l Salvado r, 

con $2 . 074. 000, Costa Rica con $1. 887. 000, Guatemala, con $1. 300. 000 

Y Honduras con $1. 115 . 000. En cuanto a mejoras en a e ropuertos, instala 

ciones , e tc., Guatemal a ocupa el prime r lugar con $4.423 . 000, lueg') El 

Salvador, con $2 . 274. 000, Honduras con $1. 544. 000, Costa Rica c on -

$3 . 570. 000 Y Nicaragua con $96. O 0. -

B - GAST OS P UBLICas DE OPERf~CION y MANTENIMIENTO DEL 

TRANSPORTE lcl.ERE CON RE LA CICN A OTROS MEDIOS DE 

TRANSPORTE EN C. A. -

Del total de gas~os públicos en ope ración y mantenimiento en toda la región 

durante los años de 1955 a 1963 fue de $11 8.599. 000, es de aclarar que tales 

cifras son incompletas ya que no incluyen los gastos de mantenimiento y ope 

ración privados , ni e l de agencias públicas autónomas. El 92.83% del total 

de gastos fue para el trans porte por carrete ras o s e a $110.100. 000 , luego 

e stá e l aéreo con 4. 36%, aquí hay que aclarar que en Honduras los gastos de 

211 Ver a péndice cuadro No. 17 



transporte están incluídos en el aéreo. luego sigue e l ferroviario con el 

2 . 32% por último e l marítimo con 0.48%. 

F;r. _ 

'6 

El país que más gastos ha tenido en cuanto al mantenimiento y operación del 

transpo rte a2reo es Honduras. pero. no es representativo ya que incluye el 

marítimo en cuanto a los otros transportes solamente el de carreteras e s el 

que tiene gastos en mantenimiento y ope ración, siendo además el más grande 

en sus desembolsos con e l 85 . 98%. 

En Costa Rice:. $1 3 . 884. 000 fueron para carreteras o sea el 83 . 86%. 

$7 L15 . O~O para el aéreo, o sea el 6. 16%. 

En 31 Salvador l os desembolsos en el aéreo son el 4 . 01%. o sea $639. 000 

del total de los $15 . 913 . 000 de los cuales e l marítimo recibió $571. 000 y 

e l resto en e l transporte de carretera fue $14.703.000 siendo el más gran-

de de los desembolsos con e l 92~ 40%. 

E n Guatemala los gastos de mantenimiento y operación. de 1 transporte 

aéreo fueron $343 . 000 ó sea el O. 73%. 2§.1 

De l as cifras tanto de la inversión. como mantenimiento. operación. se-

gún su destino tenemos que en l os me -l íes de transporte por carretera, y 

marítimo. la mayor cantidad corresponde a l sector público. lo que no es 

ig uru. en el aéreo ya que más o menos e stán iguales y e s porque los medios 

de comunicación aérea. servicios y aeropuertos son financiados con fondos 

públic-Js , mient ras que las compras de aviones son hechas por las respec 

tivas aerolíneas de cada país . A grandes rasgos del btal de de.embolsos 

en l os transportes en Centro América s e deduce: 

1) Las inversiones en transporte del Plan Nacional de Desarrollo 

Económico de cada país, no da ningún antecedente de los estudios 

2§.1 Ver apéndice cuadro No;19 
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que sirvieron de base para programar las inversiones en el s e ctor. 

y la impresión es de que las inversiones no res ponden, a un verda 

dero e studio de proeramación de los mismos, que es una primera 

y muy preliminar recopilación de antecedentes de invers ión prepa 

rada rápidamente por distintos organislllos gube rnalllentale s en ca 

da país centroallle ricano. 

2) El transporte vial, incluida la infraestructura, s e l medio que ab­

sorbe lllayo r es inve rsiones . Las cifras son representantivas en 

casi todos los países centroame ricanos. 

3) Las inve r s iones en aviación civil y a e r opuertos son en todos los paí 

s es , de meno r i mportancia, - Lo mismo, ocurre c on el ferroviario 

y marítimo. 

4) La gran magnitud de las inversione s requeridas para la amplia­

ción, construcción y mantenimiento de los transportes existentes 

así como las dificultades originadas de la balanza de pagos de los 

países, han he cho necesario recurrir al financiamiento externo, 

que ha sido de bastante importancia, s ob re todo en los últimos años. 

3. - REQUERIVlIENTOS FUTUROS DEL TRANSPORTE AE RE O 

f-J. . -NECESIDADES LOCALES 

Guatemala 

La única alte ración ha s ido la disminución del transporte de carga con la aper 

tura de la carre tera entre Guatemala y Puerto Barrios. Sin embargo, es posi­

ble que e l tráfico tienae a aumentar, principalmente e l de pas§l.je ros como en 

tráfico entre Guatelllala y Petén tiende a subir. tanto e n pasajeros como en 

carea; los a e r opue rtos deberán ser mejorados incluyendo las instalaciones. 
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El Salvador 

En El Salvador no hay servicio aéreo local y no hay necesidad de ello. -

Honduras 

En el "Estudie Centroamericano de Transporte" se supone que el tráfico aumen 

tará ; se espera que el mismo nÚr:2ero de pasajeros transportados ascienda 

a 112. 35 0 durante 1969(23%); 136.125 en 1974(21%) y 193.725 en 1984. Los 

segmentos cortos serán afectados por la apertura de nuevas carreteras y 

es ~:ósible que: SAHSA tenga que disminuir el número de ciudades a las que 

presta cervicio. Las rutas en que aumentará más el tráfico serán: Tegucigal 

pa-San Pedro Sula- Tela, La Ceiba y Trujillo en un 66% durante 1969; en un 

70% en 1974 y 790/0 en 1984. En el servicio de carga aumentará especialmente 

entre 1964 y 1969 sobre t~do entre Tela y La Ceiba y Juticalpa y Olanchito. 

Nicaragua 

La disminución del tráfico en Nicaragua ha sido en las rutas hacia Blufields, 

Bonanza y Siuna, debido a la apertura de carreteras. En cambio en la costa 

del Atlántico aumentará en un 7% hasta 1984. 26/ 

Costa Rica 

El tráfico de pasajeros ha disminuido excepto en la ruta entre San José y Upa 

la y San José- Los Chiles; ha disminuido a las rutas Guanacaste, Parrita. Pal 

mar, Golfito y Limón . . A pesar de que LACSA transp ortó un porcentaje alto 

de p~sajeros, Será necesario mejorar los aeropuertos, instalaciones y ser 

vicios aéreos. 

26/ T. S. C. op. cit. 



B - NECESIDADES REGIONA LES E INTERNACIONALES 

El.movi miento regional e internacional de pasajeros es de gran importancia 

para e l desarrollo centroamericano y la necesidad de consolidar las opera 

ciones regionales e internacionales es urgente. 
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En el Estudio Centroamericano s e señala que el tráfico de pasajeros aumen 

tará en 81 % en 1969; y e l de carga permanecerá como en 1 963 excepto entre 

San Salvador-Guate mala el cual descenderá. El poco aumento en la carga in 

ternacional se debe rá a que Centroamérica empezará a producir algunos pr o 

duetos que actualmente i mporta. 

e - CREACION DE moJA FLOTA AEREA CENTROAMERICANA 

Es de necesidad urgente la unión de Ias;aerollneas para que pe rmita al pueblo 

centroamericano moverse entre las principales ciudades de cada país. Dicho 

volumen de tráfico debe s e r combinado con el internacional. 

E l tráfico está actualmente dividido entre seis aerolíneas centroamericanas 

y una aerolínea extranjera- 10 cual obliga a proteger los mercados de los 

países centroamericanos- esto las ha llevado a una serie de restricciones 

que l e s impide crecer y desarrollarse; se hace necesario la formación de un 

consorcio aéreo e l cual daría úna mejor posición para competir con las aero 

líneas extranjeras y ofrecer un mejor servicio a CentroJ~mérica. 

Entre los año de 1962 y 1 63, se estudió la forma de formar un consorcio 

entre AvIATECA, TACA, T AN, LANICA, y LACSA, no habiéndose llegado 

aún actualmente ' a ningún acuerdo. 

La oposición á tal p royecto ob edece a que e l personal, principalmente los 

directores, ven que es ta c1as:3 de unión afe ctará a sus 2mpleados . Otro pr o 

blema es la forma en que se integraría la junta Directiva del consorcio en 

vista de los distintos dueños e interes es de cada compañía. - 27/ 

2 77 T . S. C.: op. cit. 



Gtro problema en la toma de tal decisión son las reacciones de TACA y 

SAHSA . TACA tiene la mayoría de los pasajeros que no viajan en P. A. A. 

y una porción sustancial de l movimiento a Nueva Orleans yMéxico (ver cua 

dro No. 11) 
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Esto significa que la posición más ventajosa Ele TJ'lCA con respecto a las de 

más aerolíneas centroamericanas incidiría en una pérdida grande de dicha 

compañía al integrarse el consorcio; sin embargo. TACA debe cooperar 

para que se desarrolle el transporte aéreo que es de, :v.ita1 importancia para 

el área. 

SP~HS1~ ha mantenido una pequeña eantidad de servicios regionales. por lo 

cual no fue tomada en cuenta en el estudio realizado en 1962-1963; pero con 

los servicios que estableció en 1966-1967 hacia Nueva Orleans. Islas San An 

drés (Colombia). deberá ser considerada en el consorcio. 

En el estudio centroamericano se considera como primera prioridad de la 

organización del transporte aéreo regional. la de determinar los medios 

y vías para el establecimiento de una aerolínea centroamericana y la de 

sele ccionar los aviones rutas. horarios. y tarifas. recomendando la utili 

znción del siguiente equipo: el Douglas DC-9, Jet pequeño; el Jet mediano 

Boeing 727-C y el Jet grande Boeing 707, los cuales se utilizarían para 

servicio local. regional e internacional, respectivarrente 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

Todos los medios de trans porte, son factore s im¡:ortantes para el 

desarrollo e conómico. El desarrollo a su vez implica. la mejor utilización 

de los recursos económicos de manera que se obtenga . . de ellos en forma 

raciona l su máximo rendimiento . De ahí que al observar los trans portes 

sea esencial determ inar e l papel de cada uno. 

E l interés pJr los transportes en Centro América. comenzó al 

entrar en vigencia e l Tratado General de la IntegraciónEconómica . Sien 

do el transporte por carrete ra e l más evolucionado y el cual ha contribuido 

considerablemente al progres o del sector comercial. P e r o. los trabajos 

as ignados a l plan vial. son insuficientes a las necesidades. por la falta 

de organis m os regionales que cumplan en forma cohe rente y oportuna los 

programas . 

El t ransporte ferroviario ha permanecido en un es tancamiento. y 

sus s e rvicios al igual que el transporte marítimo. siguen siendo propor 

cionados en su totalidad par Compaftías extranjeras . 

:2n cuanto al t r ansporte aéreo. el deseo de los países por contar 

con una línea aérea ha dejado como herencia e l control militar. Su crecí 

miento ha s ido lento y difícil de analizar, dado de que no s e dispone de los 

datos estadísticos o si los hay son incomple tos. 

Sin embargo. se obse r va un crecimiento en e l tráfico regional e 

internacional, siendo mayor en e l servicio internacional, donde las líneas 

acreas han orientado sus servicios por se r más lucrativo y relegado en segun 

do plano e l s ervicio r egional y local. E s probable que e l tráfico inte rnacio 

nal seguirá ascendiendo dadas l as ventajas de l aéreo para grandes distan 

cias y en donde e l turismo que en e l curso de la última década se ha cons 

titu:ido en uno de los s ecto r es dinámicos ha de ser e l priñcipal generador 



del tráfico internacional. 

S I descenso en el tráfico local, constituye una cuestión muy seria, 

ya que las compañías han perdido inte rés en la operación de ciertas rutas 

cuando surgen por ejemplo, problemas de tráfico po r la construcción de 

una carre tera. Al evaluar ent onces las ventajas o desventajas del transpo r 

t e aéreo, es necesario darse cuenta del papel que se le asignará en la Inte 

gración Económica. En algunas áreas densamente pobladas, puede que r e 

sulte más útil dotarlas de carreteras, en otros puede que no se justifique 

por el rn.omcnto el plan vial, debido a la baja densidad demográfica o debi 

do a la topografía de la r egión. 

Los problemas que afronta e l transporte aéreo son en cuanto a aero 

puertos, radioayudas. equipo(principalmente las derivadas de los aviones 

de mayor productividad y capacidad). Otro problema es el de ope rar en 

form a antieconómica las rutas locales debido al insipiente desarrollo de las 

zonas, donde el transporte aéreo es imprescindible , 
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E s obvio que uno de los mayores problemas para el desarrollo de los 

transportes en general. es e l financiamiento. Las inve rsiones en los distin­

tos transportes ponen de manifiesto el esfuerzo que habrá de realizarse. Es 

necesario e ntonce s que los paísffiCentroamericanos, ubiquen los transportes 

en las exigencias mínimas del desarrollo económico y que su planificación 

y ejecución favorezca las inve rsione s en otros sectores. sin p€rder de vis 

ta las r e la ciones m.utuas entre los transportes. 
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IONES 

El pres ente trabajo, propone como orientación para el desarrollo del 

transporte aéreo, las siguientes recomendaciones: 

1. - La necesidad de establecer una aerolíne a centroamericana 

Z. - C.:m vista al incremente posible del tráfic8 ;J.éreo y a los cam­

bios técnicos , será necesario aprovec~ar al máxirno el transporte aéreo. 

mejorando los servicios regionales y los internacionales, dotando a l os 

aero¡:)uertos de instalaciones ":lodernas, tanto en capacidad de pistas y 

radioayudas, y aviones r~'lodernos, e irrualmente deberá hacerse con el ser 

vicio local, e n los cuales es necesario instalar seftales de tráfico, en la 

noche luces y mejoramiento de pistas de aterrizaje. 

3. - Establecer: a) Zonas aeropuertuarias, que ofrezcan toda las 

facilidades como son: hotel s , come rcios, restaurante s. cines; b) La crea 

ción de talleres mecánicos aeronáuticos en toda la r~Bión. para que las re 

paraciones y trabajos de mantenimiento se hagan en Centro América, con 

el objeto de ahorrar divisas , dar ocupación y evitar demoras. 

4. - E l establecimiento de un Organismo Centroamericano de Trans 

po rtes. En lo qle r especta al transpo rte aéreo, tendrá entre sus funciones: 

a) La de coordinar las comunicaciones y transpo rte aéreo con las Direccio 

nes de Ae ronáutica Civil, a fin de obtener mayor eficiencia técnica y admi 

nistrativa; b) i\nalizar al ratificar o modificar los convenios bilaterales; 

con el objeto de ampliar las rutas y celebrar nuevos conVEn ios, con los paí 

ses que han mostrado int<::rés en servir nuestras rutas; c) Estimular el turis 

mo, ya que su impo rtancia estriba en ser una fuente de empleo y divisas. 

d) La recopilación de datos estadísticos; dicha irfurmación debe contener: origen 

y destino del pasajero, nacionalidad, s exo, edad, propósito del viaje, control 



de divisas, total de pasajeros y de carga. 

P o r consiguiente, todo lo que se ha señalado en relación a la crea 

ción de una Aerolínea Regional, de la modernización de pistas, de crea­

ción de empleo y divisas , así como lacreación de organi sr:'los nacionales 

y r e gionale c, debe interpretarse como investigación a profundizar la 

cuestión. 

80 -



APEND I CE ESTADISTICa 



CUADRO No . 1 - TRAFICO DE CARGA - TACA - 1959-1963 
(Tonel adas M'tricas) 

OR IGE N I DESTI NO I 1959 1960 1961 1962 1963 1I OR IGEN DESTINO 1959 1960 1961 1962 1963 I 
Nn/ORLEANS Guatemala 640 .0 543. 4 491.7 533.5 536 .9/1 TEG UC IGALPA Ne\! Orleans 1.6 1.7 1. 3 1.2 1.4 1 

San S~lvador 421.9 458 .7 336 .2 461. 3 403 .8 ¡I Méx ico 2.6 1.6 1.3 5.3 4.1 ¡ 

Teguclgalpa 71.3 59 .8 54 .7 52.9 54.6 ¡ 8elice - 0.5 0.8 0.9 0.9 I 
I~anagua , 147 .2 147 .6 106 .0 162 .3 226.1 I Gua temala 11.5 6.1 6.4 7.9 10.0 I 
San Jo se .....-.21.l. --ª2.:2 --111.J. ---1Q.J: ~ San Salvador 9;.4 2.5 15 .. 0 12. 1 10.6 I 

Subtotal 1,344.1 1,299.0 1,101.4 1, 280 .4 1, 309.6 Managua 3.7 3.8 6.4 3.9 9.4 

MEX ICO Gu atemala 193.1 175 .7 158 .8 137.0 208.6 San José 2.5 1.5 3.5 3.2 4.1 
San Salvador 157.7 170.9 160.2 162 .8 151.3 Panamá --- ---- ---1l ~ ~ 
Tegucigal pa 113.8 125 .3 106 .2 76 .6 60 .1 Subtotal 31.3 17.7 37 .8 36.7 45.3 
Managua 48.3 63 .8 75 .8 62 .9 76 .8 I ~lANAGUA New Orleans 18 .0 50 .8 2.2 1. 7 3.7 
San José ~ ~ ~ ~ ~ Méxi co 1.5 1.4 1.2 4.3 3.0 

Subtota1 547 .7 577 .4 550 .8 467.9 521.6 Belice 0.3 0.5 0.9 0.9 0.7 

IJ ELlCE Guatemala 6.5 10.7 12. 9 13.3 19.3 Guatemala 3.9 13.8 4.9 2.5 4.0 
San Salvado r 0.8 1.4 0.5 8.7 1.1 San Salvador 7.6 4. 4 7.2 4.4 6.0 
Tegucigalpa _ 0.6 _ 0.6 2.0 Te guc i ga1pa 6.2 4.0 5.0 2.8 5.5 
Managua 0.7 0.5 0.3 0.3 0.3 San José 3.0 2.7 3.4 2.6 4.0 
San José __ -_ ~ 0.5 0.5 0.5 Panamá ---- --1.2 --.iJ. ~ ~ 

Subtotal 8.0 13.6 14.2 --n.4 -ru Subtotal 40.5 79 .1 29 .5 24. 0 32.8 

GUA TEt~ALA I New Orleans 57 .3 13.7 16.7 37 .0 37 .1 SA N JOSE N~w.Orleans 3.1 2.8 11.1 12.5 11.2 
I t~éxico 2.3 10.6 8.0 26 .6 20 .1 Mex~co 1.8 0.2 1.7 1.4 0.8 

¡
Beli Ce 15.5 9.4 43 .9 29 .8 46.6 Bel1ce 0.6 1.0 1.0 0.9 0.6 
San Salvador 36 .9 28 .7 14.1 47. 8 36.6 I Guatemala 8.0 10.3 16.1 2.7 8.6 
Tegucigalpa 18.0 12 .6 8.3 17. 0 11. 4 San Salvado r 4.8 4.5 5.6 7.0 8.8 

I 
Managua 14.6 21.7 14.3 23 .5 37 .2 Teguci galpa 4.6 5.8 6.5 7.2 14.2 
San José 16.3 11.2 13 .5 7.9 7.9 Hanagua 7.7 8.9 10.0 13 .7 39. 2 
Panamá _ 0.4 0.8 2.0 4.1 Panamá __ 7_.7 __ - 0.9 3.5---1.2 

Sub total 168.9 108 .3 l'i9.6 19l.6 ~ Subtotal 38 .3 33 .5 52 .9 48.9 87.3 

SAN SALVADOR New Orleans 144.3 210 .0 24.7 16 .8 23 .1 PANANA Guatemal a - 1.5 2.5 3.4 43 .7 

t'léxico 7.1 5.5 6.6 14.1 20.5 San Salvador - 0.8 6.5 28.0 29 .5 
! Beli ce _ 0.5 0.7 1. 5 7.2 Tegu ci galpa 0.3 1.8 4.8 28.1 34 .4 
! Guatemal a 9.8 20 .1 10.0 8.8 19.6 Managua 1.1 2.3 2.5 12.3 38 .4 
¡ Tegucigalpa 25 .4 25 .4 42.0 91 .0 95 .0 San José -1.:.2 ~ 4.2 5. 8 21.1 I 
I ~lanagua 8.9 19 .7 7.1 9.3 13 .7 Subtotal 3.3 7.4 20.5 77 .6 167 .1 

I San José 19.3 10.3 3.4 7.6 6.7 I 
I 

Panamá ---~ -1..J -1J. --1.1 TOTAL 2,388 .9 2,428.3 2,022.6 2299:5 2575:9 
Subt~. __ . ______ ____ ~ 214~~_~~~ 149.0 188 .0 1 -- -- --' , I - ----'" - _ ... _. 

I ~ ENTE: Estudi o del Transporte para Centro América T.S .C. Consertium 1964-1965 



CUADRO NQ 2 - T A N - TRA FICO REGIONAL E INTERNACIONAL DE PASAJEROS 1961-1963 

¡... __ ~~______ DESTINO L! U M E R O O E 
_.-t-- ~ 1961 1-ORIGEN 

P A S A J E R O S l' PORCENTAJE DEL-' ---...-..---... ---_._ .,. ~ 

1962 I 1963 PER IODO (%) 

TEGUCIGALPA 

SAN PEDRO SULA 

SAN SALVADOR 

GUATEMALA 

BEU CE 

t1 1AMI 

Mi ami 
Bel ice 

San Salvador 
Gua t emala 
Bel ice 
Mi ami 

San Pedro Sula 
Bel ice 
Mi am i 

San Pedro Sula 
Bel ice 
t1i ami 

San Pedro Sula 
San Salvador 
Guatemala 
Tegucigalpa 
Mi ami 

San Pedro Sula 
Tegucigalpa 
San Salvador 
Gua temala 
Bel ice 

TOTAL 

3,571 
3 

3,699 
71 

879 978 
1,321 1,175 

97 151 
2,126 2,399 

968 925 
142 93 
212 408 

1,340 1,105 
184 152 
170 104 

134 190 
100 102 
193 398 

2 75 
2,980 2,866 

1,975 2,144 
2,832 3,150 

227 305 
166 150 

1,924 2,671 

21,546 23,271 

... __ .__ ..--10.___ -------'---
FUENTE: Estudio del Transporte para Centro Amér ica. T.S.C. - Consort ium 1964-1965 

2,990 
B6 

1,002 
984 
135 

2,894 

903 
64 

562 

666 
13 

135 

232 
86 

274 
100 

3,110. 

2,661 
2,631 

473 
155 

2,744 

22,900 

16.3 

14.0 
25.5 
39.2 
36.1 

6.7 
54.9 

165.1 

50.3 

20.6 

73.1 
14.0 
42. 0 

4.4 

34.7 
7.1 

108.4 
6.6 

42 .6 

6.3 



~. 

CUADRO Nº 3 - T A N - MOVIM IE NTO REGIONAL E INTE RNA CIO NAL DE CARGA - 1959-".. , 

OR I GEN DESTINO 

TEGUC I GAlPA Mi ami 
Be1 ice 

SAN PEDRO SULA San Sal vador 
Guatemala 
Miami 
Be1ice 

SAN SALVADOR San Pedro Sula 
Be1ice 
Mi ami 

GUA TEMALA San Pedro Sula 
Bel ice 
Mi ami 

BEL! CE Tegucigalpa 
San Pedro Sula 
Guatemala 
Mi ami 
San Salvador 

MIAM I San Pedro Sula 
T eguci ga1pa 
San Salvador 
Gua temala 
Be1 ice 

TOTAL 

FUENTE: Estudi o del Transporte para Cen tro América 
T~S.C. - Consortium 1964-1965. 

, 
I 

I 

(Tonel adas Métricas) ~ 

1959 1960 1961 1962 

415.9 440.3 60 .3 88.0 

14.0 12.7 33.7 45.3 
8.0 8.2 14.9 18.3 

253.7 35 .2 215.0 150.0 
- - 4.5 2.0 

92 .9 42.1 60 .5 113.l 
5.6 5.3 6.1 8.3 

22 .9 432.1 278 .2 81.5 
40. 2 67 .1 54.9 98.6 
3.3 2.6 17.0 9.5 
0.4 - 0.1 -- - - 5.8 
- 0. 6 0.6 " 4.5 7.0 7. 9 0.8 

9.2 68.3 130.4 71.6 
- 2.1 - -

449.8 350.4 378.0 458.0 
634.5 523.6 488 .0 498. 0 
489.8 531.3 340.8 302.7 
18.8 15.5 15.8 12 .7 
66 .8 81.8 89 .2 195.2 

2,530.3 2,626.2 2,195.9 2,160.0 

1963 

33.0 
2.8 

39.8 
21.2 

165.0 
9.1 

41.1 
7.4 

33.5 
131.9 

1.7 
0.7 
0.6 
0. 6 
1.4 

159.4 
0.2 

537. 0 
456.0 
319 .0 
16.9 

203.0 

2,181.3 
I 

PORCENTAJE 
--

- 92. 
-

184. 
165. 

- 35. 
-

- 55 . 
32. 
46. 

228. 
- 48. 

75. 
-
-

- 68. 
1, 632. 

-
19. 

- 28. 
- 34 . 
- 10. 

203. 

- 13. 

-

2 

3 
O 
O 

3 

'-1 

~ 



CUADRO Nº 4 

TRAFICO AEREO LOCAL DE PASAJEROS (1) Y CARGA (2) - SAHSA. 

ENTRE Y 1960 1961 1 1962 1963 
1---'_- . 

Tegucigalpa San Pedro Sula 24,157 22,627 22,948 26,865 
San Pedro Sula La Cei ba 7,220 6,828 6,125 8,419 
Tegucigalpa La Cei ba 6,933 5,756 6,014 7,185 
La Cei ba Tela 4,082 3,356 3,634 3, 960 
La Ceiba Olanchito 3, 378 3,035 2,628 3,190 
Santa Rosa Copán Nueva Ocotepeque 1,890 2,236 2,466 1,941 
Tegucigalpa 1 Puerto Cortez 1,425 2,081 2,100 928 
San Pedro Sula Tola 2,153 2,029 2,347 2,288 
Puerto Cortez San Pedro Sula 856 2,000 2,749 478 
Tegucigalpa Tela 1,B04 1,871 2,281 2,152 
La Cei ba Trujillo 2,564 1,764 1,261 3,014 
San Pedro Sula Santa Bárbara 1,899 1,55B 1,984 1,949 

I T O TAL I 58,361 55,141 56 ,537 62,369 
I , 
I 

(1) Tráfi co de 1,000 pasajeros en adel ante, 
(2) Tráfico de carga de 45 kilogramos en adelante. 

HISTORI~ DEL r·10WlI ENTO DE CARGA (TONELADAS METROS) 

~E I 
, .. "" 

y 1960 1961 1962 1963 

I T eguci ga1pa San Pedro Sula I 901 860 1,061 1,137 
Tegucigalpa La Cei ba ! 869 683 831 832 

I San Pedro Sula La Cei ba 651 645 701 776 
Santa Rosa Copán Nueva Ocotepeque 442 446 318 208 
Tegucigalpa Juti calpa 103 199 136 127 
Nueva Ocotepeque Ru inas de Co~án 206 194 140 99 
Tegucigalpa Puerto Cor ' z 210 176 97 86 
San Pedro Sula San Marcos de Ocotepequ 120 132 152 46 
La Ceiba Olanchito 153 124 95 42 
Santa Ro sa Copán Corquín 70 124 120 46 
San Pedro Sula Nueva Ocotepeque 

I 
146 114 110 175 

Teguci galpa Olanchito 113 107 78 94 
La Cei ba Tocoa I 86 104 153 269 
San Pedro Sula Santa Rosa de Copán 93 102 123 120 
Tegucigalpa Tela B4 102 85 82 
San Pedro Sula Ru i nas de Copán 48 101 25 9 
Tegucigalpa San ta Rosa de Copán 100 94 67 53 
Santa Rasa de Copán San Marcos de Ocotepequ 192 B3 195 66 
Nueva Ocotepeque Corquín 90 80 152 59 
Tegucigalpa Catacamas 113 72 115 66 
Tegucigalpa Vi dari a 58 65 73 57 
Teguci galpa Erand ique 61 65 58 66 
La Ceiba Trujill0 48 50 

I 
97 122 

T O TAL 
I 

4,957 I 4,722 4,980 4,737 



1""'----

I 
-

I OR I GEN DEST I NO I 

SAN PEDRO SULA San Salvador 
Guatemala 
Puerto Barri os 
Bel ice 

NUEVA OCOTEPEQUE San Salvador 
Guatemala 

SA N SAL VA DOR San Pedro Sula 
Nueva Ocotepeque 
Tegu ci galpa 

GUA TEMALA San Pedro Sula 
T egu ci galpa 
Nueva Ocotepeque 

PUERTO BARRIOS San Pedro Sula 

BELI CE San Pedro Sula 

TEGUe I GALPA San Salvador 
Gua temala 

I - , 

FUEN TE: Estudio del Transporte para Centro América. 
T.S. C. - Consortium 196 4-1965. 

CUADRO Nº 5 

TRA FICO RE GIONAL E INTE RNA CIONAL DE 

PASAJEROS - SAHSA - 1959 / 1962. 

-
1959 1960 

211 560 
8 361 

891 1,118 
68 1,023 

409 330 
358 180 

138 635 
285 173 
630 685 

10 227 
95 425 

234 115 

748 936 

882 782 

738 
I 

723 
131 598 

I I 

I ~---------

I 1961 I 1962 I 1963 

--r 

238 144 1,389 
899 1, 252 2,870 
923 820 670 
676 494 -
149 244 287 
105 - -
104 - 1,208 
49 190 447 
26 - -
30 925 3,320 
91 - -

- - -
723 682 661 

538 22 -

828 22 I -
717 3 I , -



OR IGEN DEST INO 

~----------------+-------

SAN PEDRO SULA 

TEGUC IGALPA 

NUEVA OCOTEPEQUE 

SAN SAL VADOR 

GUATEMALA 

BEL ICE 

San Sal vador 
Guat emala (ciudad) 
Puerto Barrios 
Belice 

San Sal vador 
Gua temala (ciudad) 

San Salvador 
Guatemala (ci udad ) 

Teguc igalpa 
San Pedro Sula 
Nueva Ocotepe qu e 

Tegucigalpa 
San Pedro Sula 
Nueva Ocotepeque 

San Pedro Sula 

CUADRO tjº 6 

- SAHSA - MOVI MIE NTO DE CARGA REGIONAL E INTE RNAC IONAL 

(Tonelada Métrica) 

1959 

2.3 

1.2 
4.5 

2.8 
9.1 

5.3 
1.1 

24 .9 
6.4 
2.7 

16.3 
0.3 
2.7 

10.0 

1960 T 
. I I 

I 

14.1 
5.4 
6.8 
5.4 

15.4 
7.7 

2.4 

41. 4 
72 .7 
1. 8 

41. 7 
43.1 

21. B 

1961 

3.2 
11 .3 
4.1 
5.1 

22 .2 
13. 2 

53 .0 
51. 9 
21.5 

113.2 
117 .2 

12.5 

-1 1962 ~ 

25 .5 
3.6 

10.9 

3.6 

3.2 
36 .7 

9.3 
205.0 

9.8 

1. 2 

0.2 
16.8 

15 .0 

10.9 
61.0 

363 .1 

8.4 

PUERTO BARR I OS San Pedro Sula I 1. 4 I 12.7 1.5 ___________ ~ _____ ------__ ---L- ___ ~--------~ ____ ----__ ~-------

FUEN TE: Estudio del Transporte para Centro Améri ca. T.S.C. - Consortium 1964-1965 . 

1 -



r 
I r 

OR I GEN 

SAN JOSE 

PANM1A 

SAN SALVADOR 

MEXICO 

GRAN CA I MAN 

MIAMI 

CUADRO Nº 7 - LACSA - MOVIM IENTO REG IONAL E INTERNACIONAL 
DE PASAJEROS - 1959-1964. 

I 

DESTINO 1959 1960 I 1961 1962 I 

Panamá 2,717 3,299 3,249 2,944 
San Salvador 882 696 515 730 
Méx ico 2,288 2,154 2,407 2,835 
Gran Caimán 187 125 n o 128 
Mi ami 3,485 4,067 5,444 6,386 

San José 1,894 2,556 2, nI 2,356 
San Salvador 101 83 106 103 
Méx ico 315 200 102 152 
Gran Caimán 14 53 32 54 
Mi ami 41 55 84 74 

San José 978 752 499 832 
Panamá 80 no 90 274 
Méxi co 642 435 469 904 
Mi ami 7 5 37 3 

San José 2,019 1,935 2,235 2,529 
Panamá 142 74 42 121 
San Salvador 502 351 374 6n 

San José 196 186 152 120 
Panamá 27 - 3 51 
Mi ami 1,177 1,072 888 610 

San José 3,305 3, 960 4,914 5, 478 
Panamá 57 24 29 26 
Gran Caimán 1,223 952 536 408 

T O TA L 22,259 23, 144 , 24,428 27,729 
I 

FUENTE: Estudio del Transporte para Centro América. T.S.C. - Consortium 1964-1965 . 

! ' PORCENTAJE "DEL --
1963 1964 PERIO DO % 

3,707 4,326 59 .2 
1, 004 1, 552 76 .0 
3, 237 3,769 66 .1 

122 206 10.2 
7,195 8,796 152.4 

2,633 3,138 65.7 
272 651 544.6 
346 302 - 4.1 
69 29 107.1 

n 8 16 - 61.0 

926 1,136 18.2 
471 353 341.3 

1,354 1,578 145.8 
2 - -

2,725 3,137 55.4 
259 37 - 73.9 

1,113 1,255 150 .0 

136 192 - 2.0 
92 7 - 74.1 

674 797 - 32.3 

6, 489 7, 312 121.2 
61 31 - 45 .6 

523 834 - 31.8 

33,528 39,452 77.2 

-



CUADRO /jQ 8 - LACSA - ~lOV I N I ENTO REG IONAL E INTERNAC IO NAL - 1959-1964 
(Toneladas Métricas) 

~ ORIG[N OESTINO 1959 1960 1_ 1961- 1-196;-

67 .9 ' 59.5 SAN JOSE Panamá 215.2 
31.3 
5.4 
0.8 

310.2 

190.5 
50.6 
4.8 
1.5 

188.2 

PANAMA 

SAN SAL VADOR 

MEX I CO 

GRAN CAlMA N 

MIAMI 

San Salvador 
~~éxi ca 
Gran Caimán 
Mi ami 

San José 
San Salvador 
t1éxi ca 
Gran Cai mán 
Mi ami 

San Jo sé 
~léxi ca 
Panamá 

San José 
Panamá 
San Salvador 

San José 
~~i ami 

San José 
Panamá 
Gran Cai mán 
San Salvador 
Méxi ca 

118.9 
1.1 
0.8 

12.7 
0.2 

33 .6 
4.4 

26.0 

9.3 

1,241.3 
0.1 

114.7 

137.9 
0.9 
0.1 
0.4 

10.8 

0.4 

35 .1 
2.3 

16.3 

8.1 

1,617.4 
0.9 

127 .1 

15.6 60 .3 
3.1 7.9 
5.5 10.4 

534.0 1,136 .3 

211.4 
2.3 
0.3 
0.1 
0.6 

16 .6 
0.4 
2.0 

34.3 
0.4 
5.5 

7.4 

1,340.3 
1.5 

94.7 

300.9 
5l.8 
11. 8 
1.5 
0.5 

24.8 
0.2 

11. 7 

60 .8 
41.0 
32.5 

1.2 
6.1 

1,246.6 
182.6 
142.9 
16.0 
2.9 

1963 

74.4 
100.5 
18.0 
7.9 

1,167.9 

301.3 
113.6 
21.2 
0.6 
4.1 

18.0 
31. 7 
16. 9 

111.5 
48.0 
86 .1 

1.4 
4.9 

1,276.0 
38.1 

233.3 
1.0 

50 .7 

1964 

77 .3 
54.3 
21.3 
13.5 

1,161.6 

364. 8 
160.0 
23.0 
0.3 
0.1 

17.3 
20.1 
11.8 

107.2 
31.8 
91.8 

1.5 
7.7 

1,611 .8 
57.0 

348.2 
0.3 
6.8 

PU~HARENAS ~~i ami 348.3 I 421.5 256.6 233.3 108.9 

r~ --!J~--~----
, PORCENTAJE % 

---- . 
- 64.2 

71.5 
294.4 

274.5 

212.1 

36.2 

219.0 

253.1 

29.8 

203.6 

I T O TAL 2,472.~_ 2,733.8 2,343 .9 3,677 .8 3,967.4 4,299 .0 7._3._9_-1 

FUENTE: Estudio del Transporte para Centro América. 
T.S .C. - Consortium 1964-1965. 



CUADRO Nº 9 

TRAF I CO REGIONAL DE PASAJEROS - AEROLl NEAS CEN TROA/·1ER I CANAS - 1959 / 1963 

( PASAJEROS - KllOME TROS EN MilES) 

I I 1 9 5 9 1 9 6 O 1 9 6 1 1 9 6 2 1 9 6 3 RESUl T ;EN 1 % ¡ 

r 
OR I GEN 1_ OESTI NO PASAJ o ! PAslKM PASAJ •• PAS/Kll i PASAJ o: PAS/KM PASAJ o opAS/KM PASAJ o ¡PAS/KM PER I OOO-PAS I P /KM o 

GUATEMAl;-j San Salvador : 2,502: 4681 3,380! 632 4,249¡ 795 3,698 ! 692 3,5531 669 4210 

I San Podro Sul ~ N.A! N.A N.A! N.A 1,370, 395 2,030 ; 585 2,8701 827 109 .5 

I I 
Teguci galpa , 1,5391 443 1, 806 1 721 l,494 ~ 596 1,692 ; 675 1,6121 643 4.7 
Ma nagua I 4281 239 403 ¡ 225 625: 349 587i 328 548: 306 28.0 

1 San Jasó ~:-ID 597 1.-.2..l2 --1.Ql l~ 614 ;--22!± 5 2 ¡~1 -13.1 
Subtotal I 1 5,081! 1,703 6,186 ¡ 2,117 8,499 ; 2,822 8,621 1 2,8341 9,115 :

1 
2,925 79 .4 

1 I ' I 

SAN SALVADOR, Guat emal a I 2,537i 474 3, 320 1 621 4,320! 808 4,195 ) 784 4,174 j 781 64 .5 
¡ Sn.P edro Sula ! N.A! N.A N.A! N.A 1,072! 257 925 ! 222 2,lll! 507 96 .9 
¡ TeguCigalpa 1 1,946 1 413 2,4731 524 1 2,3131 490 2,994 : 635 3,0341 643 55 .9 
I Nanagua ¡ 752 ¡ 280 851, 317 1,171! 436 1,512 ; 562 1,480j 551 96 .8 
I San José 1 1,727!.,lJ22 1 468 1 1, 016 r:3271--21Jl 1 769 : 1,224J..J§.Q! 1,360 13 .8 

Subtotal! ji 6,962 : 2,362 8, 112
1 

2,478 10,203j 2, 909 11,395 1 3,427 12, 765 1 3,842 83 .4 

SN.PEDRO SUl1 Guatemala N.AI N.A N.AI N.A. 2,325! 670 2,427 1 699 3,859¡ 1,1l0 66.0 
San Salvador I N.A! N.A N.A ! N.A 1,117: 268 1,122¡ 269 2,397 : 575 ll4.6 

I Pto .Barrios r-!f: __ 75 1 ll8!--.22 923¡ --1Q 820 ~--1Q.-M.Q ! 60 -24.8 
Subtotal I I , ~:~ ! 75 1,llSf 95 4,365i 1,016 4,369 : 1,038 6,926 ¡ 1,745 58 .6 

TEGUC IGALPA I Guat emal a 1 1, 9901 794 1, 8171 725 2,0691 826 1,407 ! 561 1,1851 473 1 -40.5 

Subtota1 

MANAGUA 

Subtota1 

SAN JOSE 

1 San Salvador I 2,0501 435 2,2501 477 2,534) 537 1, eü2 ; 314 1, 870¡ 396 - 8.8 
~la nagu a 1, 633i 407 1, 897 \ 472 1,925 ¡ 479 1,938! 403 2,097! 522 28 .4 
San José 897¡-21Q 1 325 1~ 1 2971--1.21 1 429¡---ºfQ 1 7571 1,019 95.9 

6, 570, 2,156 7,289! 2, 442 7, 0251 2,594 I 6, 756: 2,187 6,909 ¡ 2,410 5.2 
, l ' 1 

Guat emal a 563: 314 493 i 247 655! 365 761 425 6971 389 23.8 
San Salvador 8431 314 831 ! 309 1, 201 ! 447 2,457 914 11,3721 510 62 .8 
Tegucigalpa 1,5161 377 1,547: 385 1,5611 309 1,347 335 1,395 1 347 - 8.0 
San José 901:--1..2Q 1 669i--12 2 235¡-Eill 2 671 i~ 3,0451 1,008 230 .0 

3,023, 1,303 4,540! 1,493 5,652¡ 1,941 7,236 , 2, 558 6,509 ! 2, 254 70.2 
, 1 ' \ I 

Guat emala 7041 636 5841 527 814: 735 053 ¡ 770 720 i 657 
I San Salvador 11 ,6121 1,1l6 1,377! 953 1,243! 860 1,7191 1,190 2,100! 1, 453 

Teguci galpa 8451 490 1,4001 817 1,226[ 711 1,1321 66711,3191 765 

3.4 
30.3 
56.1 

226 .1 
74 .8 

Managua LEI--1Qf 1 410¡~ 1 645¡...2t:! 2 4161---ªill1 2 ! 974¡~ 
I 4,0731 2,544 4,779: 2, 764 4,9281 2,850 6,1 20 j 3,427 7,121: 3,859 1 

PUERTO BARRIOS Sn .Pedro Sula 740: 63 9361 80 723: 61 682: 58 6611 56 
I " 1 i ' 1 

-11.6 

NVA .OCOTEPEQ.I, San Salvador I 4091 29 3301 22 149) 10 2441 17, 207 1 

SAN SALVADOR Nva.ocotepeq' l:85: 19 1731 12 49; 3 1901 13 4471 
I 1 ~ ! ¡ ! 

,- !-- !-- !----!--I---

-31 .0 

57 .9 

71. 8 

62 .7 

71.8 

Inoa 

I 
73.0 

51. 7 

¡ I ¡ i I i 

!28,842[10,254 33,463111,503 42,393:14 ,206 45,613! 15,559150,740117, 141 75 .9 167.2 
1 , ¡ \, : 1 i 

T O TAL 

____ ..:...-____ ' __ :...1 _--1 __ ' __ .;..\ __ : __ ' __ ;",,-_..1...1 _--:.! __ !..-___ --'-__ 



-'. 
erigen 

CUADRO No. 10 
TRAFICO DE PASAJ E ROS SEGUN ORIGEN Y DESTINO 

1963 
I , 

De stino 

Guate mala ::-'t.'.t:. Sal vador T e gucigal pa San Pedro I\,'lanagua 
nÍ-Y, Sula 

Guatemal~ Taca 3. 553 Taca 1. 612 I Tan 666 Taca 548 
Paa 4. 216 Paa 1. 230 Sahsa 2. 204 Paa 1. 282 

Fletamiento 266 Flete 46 Fle t e 56 
Tari\L 8. 035 ? . 888 r.Er7tT 1 . 89 ::5 

San 3alvad.J r Taca 4. 174 Taca 3. 034 Tan 983 Taca 1. ll L: 
, Paa 3. 358 P aa 1. 264 Sahsa 305 P aa 1. 721 

Flete 349 Lanica 336 
TOTAL 7. 881 4. 298 1. 20~ 3. 201 

Tegucigalpa T aca 1. 185 Taca 1. 870 Taca 2.097 
Paa 1. 566 P aa 2. 22 3 Paa 1. 31 4 

Flete 46 
TOTAL 2. 797 4. 093 3.411 

San P edro Tan 984 Tan 1. 002 
Sula Sahsa 2. 336 Sahsa 387 

I T OTA L 3. 320 1. 389 I 
Managua Taca 697 Taca 982 Tac a 1. 395 

Paa 1.504 paa 1. 841 Paa 1. 648 
Flete 56 Lanica 390 

TorAL 2. 257 3. 213 3. 04 3 

San José traca 728 Taca 1. 096 Taca 1. 319 Taca 2. ,974 
Paa 2. '719 Paa 844 P aa 542 lPaa 1. 853 
Flete 136 Lacsa 1. 034 "flete 329 

TCTAL 3. 583 2. 944 , 1.861 5.156 
I --

,.. -_. ; 

I 

San José _. 
Taca 532 
Paa 2. &63 
Flete 136 

:3. 23 1 

Taca 1.040 
p aa 835 

Lacsa 926 
2. 801 

Ta ca 1. .757 
P aa 61 

1. 618 

Taca 3. 045 
Paa 1. 773 

F l e t e 390 
5.208 

- J 
FUENTE: Estudi o del Transporte para Centr o América - T . S. C . -Consorti\:~ 1964-1 965 



CUADRO NQ 11 

TRAFICO REGIO NA L OE CARGA, AEROLl NEAS CENTROAMERICANAS - 1959-1963 (l) 

(Toneladas - ki1 6metros en miles) 

r------¡--- __ .......,.. .• 1. •. 

, 1 9 5 9 I 1960 ' 1 96 1 1 96 2 : 1 96 3 ·RESULT.DEL ' % : 
¡- fONS . ¡TON/KM¡i TONS. ¡TON/ KMI TONS. : TON/KM TONS. !TON/KM!TONS. ! TON/KM PERIODO- TONSI TON/KM! 

" . ~-- . 1 . • J_-.. 
39 .6 j 6.91 28 .7 j 5.41 14.1 ¡ 2.8 47.8! 8.61 36.6 i 6.01 (- 0.8) I 

i OR I GEN i DESTI NO 

r--GUA TEMA~tsan Salvador I \ I Sn .Pedro Sula 
I T egu ci gal pa 

,Managua 

40.5 ' 11. 7 110.2 i 31. 01 172.1! 49.6

1

305.6 88 .01495 .0: 142.81 (1,122.2) 
34.3 : 13.7 54 .3 21. 7'1! 121. 5: 48.5 110.0 43.9 11.4 ; 4.5 '1 (- 8B .8) 

,1 , " 

I San José 1

14.6 ! B.l! 21.7 12.1 14.3 ¡ B.O ~3 . 5 13 . 1~7.2 20.81 154. 8 
,..l2.J l 14.71-ill 10.1 13.5 :..11:1 7.9 -.l:l 7.9 -11 1 

( - 51.5) 

1

142.6 55.1 ,228.1 81.1 335.5 ; 120.9 494 .8 ' 181.0 508.1 181.8 312.4 229.9 i 

SAN SALVADOR Gu at emala 9.0 1.8 20.1 3. 81 10.0 i 1. 9 8.8 i 1.6119.8 ¡ 3.7 100 .0 
Sn.Pedro Sul a 99 .3 23.8 ,114.8! 27.81 112. 4 : 27.0 116.3 ¡ 27 .9! 52.0 i 12.5 ( 47 .6) 

, 
Subtotal 

Tegucigal pa 50.3 10 .7

1 

68 .8 ! 14.2 95. 0 20.1 51.0! 19.31 95 .0 ¡ 20.1 88 .9 
Ma nagua 8.9 3.3 32.4 ' 12.1123.0 8.5 9.9! 3.7 120 .7 i 7.7

1 

132 .6 
San José ~.Q 22 .1 21.1 1 14.6 20.0 12.8 32. 4 1 22 .4 24.7 i 17 .1 (- 22.8) 

200 .3 61.7 255.2 ¡ 72 .31280 . 4 71.4 258. 4 ! 74.91212.0 ¡ 61.1 1 5. 8 (1.0) . 
I 1 1 ' 1 I 

Sub total 

SN.PEHRO SUL A Guat emal a 
San Salvador 
Pto.Barri os 

B.O 2.3 13.6 i 3. 9 26 .2 1.5 43 .0 i 12.61 38. O 1 10.9 315.0 
16 . 3 3.9 26 .8 6.4 36 .9 8.9 45. 3! 10.9 40.0 ¡ 9.6 ,1 145.4 

-1.J ...J!:l ~ -º.i -1:.l 0.3 -2l ¡.-!.J - ! _-_ 
25 .5 6.3 47.2 10.9 67. 2 T7 92 .7 i 23. 8

1 

70 .0 ! 20.5 , 205.9 225.4 , , 
1 ' 

20.6 8.2 13.8 5.5 19.6 7. 0 7. 9 i 3.2 10.0! 4. 0 (. 51.5) 
, 12.2 2.6 24. 9 5.3 37.2 7.9 12.1 ¡ 2.6 110.6 1 2.2 (- 13.!) 

Sub total 

I G"I",I, TEGUC I GALPA 

Subtotal 

MA NAGUA 

i San Sal vador 
Ma nagua 
San José ! 

3.7 0.9 2.5 0.6 6.4 1.6 3.9 ! 1. 0 9.4 i 2.3 I 154.1 
1 '1 

I 
2.5 -.b1~ ! ~....12 2.0 J1 ¡-1.:.2 4.1 1..-b.!t , 64. 0 

39.0 13.2 45.0 1 13.6 68 .7 19.3 27.1 ¡ 8.7 34.1 i 10.91 (- 12.6) 

¡Guatemal a 3. 9 2.2 13. 8 i 7. 7' 4. 9 2.7 2.5 ! 1.4 , 4.0 ! 2.21 2.6 
I : : I 1 1 ,San Salvador 7.6 2. 8 48 .6 ¡ 18.1 44. 0! 16.4 6.9! 2.6 14.0 ¡ 5.2 1 84.2 

I I ' 

1

, T 1 6 ' 1 1 '() eguciga pa I .2 1. 5 4.0 1 1. 0 5. 0, 1.2 2. 8 , 0.7 5.5 I 1.4 - 11.3 
San J o sé 3. O --LQ -1J. -º.:.2 --1J ! -1..J. ....lJ i --º.J~. O 1 -1.J. 33. 3 
I 20.7 7.5 89 .1 27 .7 5'1.3 ¡ 21. 4 1 14•8 ¡ 5.6 27 .5 ! 10.1 1 32 .9 34 .7 

¡
Guat emala 8.8 7. 2 10.3 9.3 18 .1 ! 14.5

1 

2.7! 2.4 8.6 i 7.8
1 

7.5 

Subtotal 

SAN JOSE 
San Salvador 36.1 25.0 55 .0 38.1 122.2 ¡ 15.4 67 .3 ! 48.6118.3 ¡ 81.9

1 

227 .7 
Teguci galpa 4.6 2.7 5. 8 3.4 6.5 ¡ 3. 8 7.2 ¡ 4.2 14.2! 8.2 208 .7 

¡Managua -L1 -.-b2 -ª..:.2 ¡ -1.:.2 10.0 ¡ .....1l 1..l11 i -hl 39. 2 ¡ 13.0 I 409.1 

1

1 I 56.4 37 .4 80.1 ¡ 53.7 54.8 ! 37 .0 90.9! 57.7180.3 i 110.9 219.7 

" , I '1 . . I 
Pto.BARRIOS ISn.Pedro Sula I 1.4 0.1 12.7 ¡ 1.1 1 1.5 ! 0.1 1.2 0.1 -, - NA 

I I I ¡! ! 
Nva.OCOTEPEQ. San Salvador . 5.3 ¡ 0.4 2.4 ¡ 0.2 - ! 3.6 I 0.2 1 - ! - NA 

I I!! ¡ ,! ¡ 1 ! 
SAN SALVADOR I.Nva.Ocot epeque ,-.b1 !1....QJ1--1.Q ¡~I..m ! -.l:..2 36.7 ¡ -.-b2 , 61.0 !...D 2,159.3 

, l ' " , I ' I ¡ i ! I i ' ! I i 
T O TAL I 1493 .9 : 181.9) 739 .6 ¡ 260 . 7!864. 9 ¡ 288 .3 ! 1020.21 334.5 ,1101.0 ¡ 399 .4 

Sub total 

139.1 

(1) No incluye mo vi miento corri ente. 

j 
I 
1196.5 
i 
i , 
: I 
1,950.0 

!1l9.6 . 



CU ADRO No .12 
tr ansp orte r egi onal de c org a segun or i gen y des tino 

196 3 
(t one l adas Métricas) -------1 CORIGEN --- - =-----+----

DE STINO _______________ _ 

Gu 
Gu a tem ala S afu-saTv a do~Tcgucigalp aJ San i od r o Sul d Man ag us ' San JOSG 

at omal a T A C A 36 • 6 I TA C í\ 11. 4 . I TA C A 37 • 2 f' jij\--19-:-7 
P 1'1 A 6 3 • 3 ;., A rl 8 9 • O T A N 131 • 9 I f.o A A 87 • O ri V H, T E C A 61 • 2 

OTROS 9 .1 OTROS 47. 6 SAHS A 362 . 8 ¡OTROS 24 . 8 OTROS 19 .3 

To 

Sa 

re 
TO 

To 
9 8 

T 

Sa 
Su 
To 

M 

To 

Sa 

T 

Hl L 

n Salv ador 

T ;,L 
I TAer, 19 . 6 

¡ ¡, (, [} • 4 
TAL 28 . 0 

guc i- Trl CA 1 0 . 0 
l pa ¡' AA 3.0 
oTAL 13. 0 

n ¡'ed ro TAN 21. 2 
l a SAHSA 16 .7 
TAL 37. 9 

anag ua TACA 4 . 0 
[lAA 16 . 0 

OTROS 7 . 0 
TAL 27 . O 

n J os6 TACA 0 . 6 
PAA 18 . 2 

OTROS 21 . 0 
oT AL 47. 0 

109 . 0 140 . 0 

TAC A 95 . 0 T ::IN 
r' A {, 26 . 0 S/\HSf, 

= 121. 0 

TACA 10 . 6 
PAA 13. 0 

23 . 6 

T/4N 39 . 8 

39 . 8 = 

TACA 6 . 0 TACA 5.5 
PAA 10.0 ';J ¡l A 7 . 0 

LAN ICA 0 . 0 OT RO S 7 . 5 
24. 0 20 . 0 

TACA 8 . 0 TACA 14. 2 
fAA 67. 0 PAA 16 .7 
LACS A 10 9 . 5 OTROS 1 6 . 0 

1 85 .3 49 . 9 

FUE NTE: Est udi o de l Tra nsp orte pa r a Contr a Am8ric a 
T.S.C. - Cons ortium - 1 964-1 965 

J 

494 .7 I 1 49 . 0 1 00 .1 

IT rI CA 13 . 7 TACg B. 7 
PAA 14. 0 ¡:, f\ A 4 . 0 

iH.l LANICA 7. 0 LACS A 1 0 . 0 
11.4 10TRoS 14 . 3 OTR OS 23 . 3 
52 . 8 49 . 0 52 . 0 

ITAUA 9 . 4 TACA 4.1 
' ['A A 7. 0 fJAA 14. 9 

1 6 . 4 1 9 .0 

= = = 

TACA 4 . 0 
I f\ A 5.0 

I 

OT ROS 21. 0 I 
I 

30 . 0 

I T i4 CA 39 . 2 
PAA /12. O 

O TrIO S 58 . O I 
I 1 39 . 2 ! I 



CUADRO No . 13 

GU ATEMaA : INVE~SION EN EL TRANS¡ ,ORTE AEI ;EO 1 95 5- 1963 

(en mi l es do Dólaros 

! -r---,-----:-----
l. M O '-11-95-8-11-19-5-9 119601: 

~---_ ... --...-

Ae r op u e rt o s y To do tipo 
e quipo ter r estre 

Tot a l Públic o 

Presupues t o Gub o rn a me nt p 

P r~ s t amo s Extern os 

Prést a mos Int e rn os 

Aviones ~riv a d o s 

Tot ,ü 

Avi o n o s de hvi ate ca 

Otros ,',vion os 

Inv ers ión Aó r oa Tot a l 

Pr iv a d a 

Públic a 

Fond o s Int orn os 

Fo n dos Externo s 

de 

1 

1 955 

= 
AN [.\ 

= 
= 

484 

= 
484 

484 

484 

--
= 
= 

1 9 56 ~:;¡ I 

337 337 

337 337 

= = 
= = 

375 113 

300 = 
75 113 

712 450 

375 113 

337 33 7 

337 337 

= = 

FUENTE: Estu dio de l Tr a nsport o p a r a Ce ntro Amóric a 

T.S.C.- Consorti um - 19 64 - 1965 

337 

337 

= 
= 

587 

500 

97 

9 34 

597 

llL 
337 

= 

33 8 

33 8 

= 

222 

= 

222 

5 6 0 

222 

338 

33 0 

= 

337 

337 

= 

= 

274 

= 

274 

611 

274 

337 

337 

= 

1. 455 

555 

900 

= 

2.§!L 

= 
76 4 

2 . 219 

7 64 

1.455 

5 55 

9001 

~ 

f o t a l dol P 
19 63 1 955 -19 63 

1. 262 ~ 4.423 

462 20 2 . 723 

= = 900 

800 6/ 000 

50 0 10 47 4 .37 6 

= 500 1.300 

500 547 3 . 07 6 

1 . 762 1.067 8 . 799 

500 1.D47 4 . 376 

1. 262 ~ 4 . 423 

1. 262 20 3 . 523 

= I = 900 

------1 

Oda ! 



CUADRO No .1 4 

EL SIiLVADOR: INVE RS I Of\J EN EL TR f\ NS PO rlTE ,C, EREO 1955-1 963 

( e n mil os do Dól a r os ) 

1 1 955 
f-;~~;-~-I 

1 9§i. 11 95 7 . ~-~~ 
¡ ._~._. __ .-

I AGrop uo r t os , Edific i os 
do oquip o t orr o s tr o 

Invor sión Tot al 

PrGs upuo s t o Gono r a l 

Pr~stpm0 ~ Ext o rn os 

AID-EX-I M- B:" NK 

Avion os 

Priv a do 

Inv Gr sió n A6r oél To ta l 

íl riv ada 

Públic a 

Fond o s Int e rn os 

Fond os Ext orn os 

, [" . i-' r [". . 

y to do tip o 

1 

1 

= 

= 

135 

1 36 

13; I 
j _= I 

~ 
1 19 

= 1 1 9 

= = = 
= = = 

72 1 80 79 

7 2 1 81 90 

72 1 80 79 

= 1 19 

= -4..lL 
= I =J = 

FUENTE: Es tu di e do l Tr a n spo rto pa r o Centr o Amé ri c a 

T.S.C.- Con so rtium - 1 964 - 1965 

I 

195 9 
¡---¡I' --, To t á l , dIDl : [J8ri~!d8 cr;c 
I ' [)hn I 
1 .L ::7UU 1 96 1 1 962r 1 955 -1 963 

12 12 121 51 2. 05 7 2 . 274 

1 2 1 2 1 21 51 3 4 25 1 

= = = = 1. 200 1.2 00 

= = = = 023 823 

H J3 360 25 0 388 5 07 2 . 074 

115 372 371 439 2 . 564 4 . 34 8 

1 03 360 250 388 507 2 .074 

1 2 12 I 121 51 2 . 057 2 .27 4 

12 12 I 121 51 ~ 251 

~J =J2_.~2~ 2 . 0 23 = = 



1 

CU ADRO No .15 

HO ND URAS: INVE nS IONE S EN EL TRANSP ORTE AE REO 1955-1 96 3 

( en mil es d o Dólares ) 

1- 1 i :._ 

Ao r op uort os, Edifici o 

de eq ui po ter r ostre 

Inu o r s ión Públi cD To 

Pr as upu os t o Ge n a r a l 

Pr óst Dmos Int e rn os 

Avion es 

Pr iv a do 

Inv e r s ión To t a l a ~ r eo 

Pr iv a do 

PóbJ:ic o 

.1'1:'':. 

s y tod o tipo 

a l 

----

I , -
I ¡ 

1 955 1 9 5 5 1 95 7 1 958 

9 26 ~ 305 

~ ~I 1~ 3~5 
- - I - -

~ J 55 1 81 

1 90 55 I .1L ~ 
1 81 }l]5 I lG1 

9 26 1 6 3 05 
: I 

.....i-. 1 

FUENT E : Est udi o do l Tr a n spo rt e p~ra Contr o Amó rica 

T. S .C. - Co ns o rtium - 1 964 - 1 96 5 

I I 

1 959 1 960 1 961 

.. 8 -E... 431 

8 42 31 

= = = 

32 23 9 27 

~ 
2 81 .21L. 

27 32 239 

8
1 

42 31 
1 

" 
I 

I ! To t a l d e l Pe ríodo 
1 962 1 963 1 95 5 -1 96 3 

I 
~ 1~D38 1.544 

69 38 544 

= 1. 000 1. 000 

21 1 I 160 1.11 5 

~ 1 1.1 98 2 . 659 
I 

1.115 211 I 1 60 i 

69 1~030L 1.544 I , 
! 



CU ADRO No. 16 
NICARAGUA: I NVERS IONE S EN EL TRANS PORTE AER EO 1 955 - 63 

(mil os do Dólaros) 

--1 ---r---:----¡----~ +---, 55 -1 963 
-¡--- ~-, 

: ---.------~--- T 
1 955 1 95F 1 95711958 11959 11960 1 961 11 9621 1 963 I 1 9 , 

I T 
1 p 

P 

T 

P 

A 

T 

L 
m 

O 
o 

p 

P 

F 

. .. ...._._---
:r op uort os , Edificio s y Equipo Torrost r o 

t al 

blico 

iv ado 

tal 

blic o 

iv odo 

i on Ds Privados 

t al 

NIC ~ - av i onos de tr ans porto (total 
nos inv orsionos on otros 2vi onos ) 

ros gvi onos( incluy endo l os us a dos 
agr icultur~ ) 

vor s ión A¿ro 2 Tot a l 

iv oda 

bli ca 

nanciamionto Extern o Pfiv a do 
ncluy e l a i nv orsión priv a da total) 

: 

9 1 2 -- --
= 3 

9 9 

~ 8 

2 8 

1 = 

847 ~ --
I ! 

I 
67 11 83 

1
780 175 

859 378 

857 367 

2 11 

= = 
, I 

FUENTE: Estudi o dol Tr ansporto p a r a Contro Am8r ic a 

T. S.C. - Con so rtium - 1964- 1965 

I 1 I . -

R ~ 1138 [134 -ª-"- I 68 ~ -
= = 2 1 6 15 = = 
32 28 13 6 118 71 68 N. A. 

E- 16 6 13 11 15 4 

1 6 9 6 = = 15 4 

1 7 = 13 11 = = 

W 2995 427 345 51 6 544 1. 006 7. 

3291=-

-- --- -I 

(~69 2691 326 66 650 4 . 

263 304 98 149 1 90 478 356 2 . 

627 ! 781 3039 57 1 (~92 613 1.010 ~ 

7 65 3030 563 I 476 588 G12 1. 006 8 . 

1 6 9 I 8 1 6 15 15 4 

= 12200 = = = = I =1 2 . 
I 

507 

36 

471 

93 

60 

33 

770 

977 

7 93 

370 

274 

96 

200 



CU ADR O No .17 

COSTA RICA: INVE RS IO N EN EL TRANSPORT E AEREO 19 55 - 63 
(en milos de Dól a res) 

I I ~-r---p-I 1 i I ji -11 
._. Pe riQdo +ot~t l 

b-________________________________________ ~I--l-9~956 1957 19~811959 1960 1 1 96~?62 19~~~5 ~ -l S63 . ¡ 

Aeropuerto y ot r as f a cil i d a d e s terr e st r e s I I I 
I~~:::~~:n T;;:~ adaY 4:3 5~2 I 1:751 ~7 ~9 :1 ~1 I ~5 1:2 

I 1.:77 
Inversión Pública 473 502 I 1 97 ~ ~ ~ ~ ~ ~ 1.477 

Pequeños ae r op ue rto s 

Ae r opue rt o El Co c o 

1 5 I 30 ~_ 1 8 9 35 39 11 65 52 274 

4581472179583412= = = 1.203 

Inv er s i ón Públic a , menos Inv e r s ión es 

e n pe~uoños Aer o pue r tos 

Avi o n e s 

To t a l = Priv ado 

Priv ndo , n o ae r olíno as 

Priv e do , o n ao r olín oas ( co mp r 2 y vo n ta) 

de avio n es , v ol o r n o to) 

To tal inv ors i ó n= a Cr eo 

Públi c a 

L Privad a ___ _ 

1.1 65 

237 

92 8 

1 04 

1 04 

FUENTE: Est udi o del Tr ansport e p a r e Contro Amér ic a 

T.S.C. - Consor tium - 1 964 - 19 65 

J -1 
7 9 

= 

152 

152 

= 

368 

358 

= 

291 

1 4 5 

146 

202 I 654 1565 I 
~3541~ I 

= I 300 513 , 
I 

I I 
L 9 I 617 

3 .570 

1. 683 

1. 887 



CUADRO NQ 18 

RESUMEN PAR~ CENTROM1ERICA - INVERSI ON EN TRANSPORTES - 1955/63 
(En Miles da Dólares) 

i - - --- -- 0-- -'·-GüATEMALA:ELSALVAOOR-¡-i-iÓÑOÜRAs --k- NI CARAGU~-I-CoSTARiCiTo TAL-RÚi I ONAL I TOTAL-
1
1
' linstai " Equl'po 1I nstal. , Equi po i 1 nstal. ; Equi P?, I ! ~;tal. ; Equi po I nstal.-:Equi po I f ns tal. ! Equi pol S/OR I G. 
, _ _ _ . __ o~' FijaS ! MovHFiias i Mo vil ' Fi -as. ; Mo vil¡Fij as ¡ Mo vilFij as ¡ 14ovilFi' as 1 MovilIFONIl.9.t 
i 1 : I ¡ 1 I I ¡ -
¡ CARR ET~~AS-T~ta1 135,785; 03,400 47,012: 63 .702 39,344: 34,9191 40,027 1 33,0981 72. 141 1 43, 695342,3091250,9021601,211 
! Irwersl on Pnvada : - ! 83, 400 - i 63 , 702 - 33,170, - ! 26,190 1,207! 42,4721 1,207¡ 249,0381 250,245 
! Inversi6n Pública 1135,705: - 47,012¡ - 39,344; 1,741! 40,027; 6,900 70,9341 1,223 341,1021 9,864!350,966 
¡ Fondos Internos 1 63 .570i - 29.584,_-_ 10. 157¡.-.L.lll1 19 .624! 6,900 26,479! 1.223 157,422 ~~1 167 ,206 
I Presupuesto Actual 31,790! - 29,504, - 1 12 ,057í 1,74111,6241 6,900' 26,4791 1,223120, 342¡ 9,864,130,206 
, Préstamos 1 31,700: - - ¡ .. 5,300i .. I - l - - ¡ - 37, OeO¡ - I 37, 000 
! Fondos Externos 1

I 
72.2071 - 17,4281 ! 21.107:_-_ 28,4031 ,44,455[ 103 .6U01_-_l103,680 

I Préstamos 20,501 ; - 16,002i 1 16,654! - I 11,6941 17, 966 1 02, 097; · 02,097 
Concesi ones I 51,706 i - 1,346: - 4,533: - 16,709 ¡ I 26,400 ¡ 1GO,703¡ - 1100 , 703 

I TOTAL REC/ PRESTM10S 52,201 1 - 16,002: - 1 21, 954i - 11,694 i 17, 966 1 119,977 ; - 119,977 

I 
1 , I ¡ I i I 

I FERROV I ~RIO -TOTAL 4,670 j2JlQ ---2.221 1,257

1 

637i--1.fiQ. ~¡ 1.649 1. 992[--.iJ1Q 8.070: 16,7441 24.014 
1 Inversion Privada I 4,460 ¡ 6,270 9~ 1,257 - ! 2, 652 - ! 7021 2, 510 5,343! 12, 689, 10,032 
i Inversi ón Pública l' 210¡ - 502! - i 6371 5961 160! 1,649 1,2101 1,010, 2,727: 4, 0551 6,702 
I Fondos Internos 2101 - 502¡ - 1--DI!--.2.2§. 168i 1,649~! 1,010 1-1.Jlli~~ 

I Presupuesto Actual - ¡ - 502; 6371 5961 160! 1,649 1,210¡ 1,010' 2,517; 4,055 6,572 \ 
Préstamos ! 210 ¡ - - ! I - ! ! - - ¡ - 210: - 210 

!FondosExternos Prést, - 1 - - I - ! - - : - - i _ _ I 
. Total Ree/ Prést amos I 210 ¡ - - : - I i - - ! - 210; - 210 I 
IAEREo-TOTAL 4,423 ¡ 4, 376 2,2741 2, 074 ~i-1J1L-1QQ¡ 7,770 1.477 :--1.2lQ 10.3lü! 10.905129.223 ' 
,'. Inversi6n Privada 1' - 1 4,376 - I 2, 074 - ¡ 1, 115¡' 504! 7,770 ¡ 3,570 504110,905\ 19,409 
; Inversión Pública 1 4,423 1 - 2,2741 - 1,544! - I 1961 I 1, 477 ¡ - 9,014¡ - 1 9,814 
i Fondos Internos l--1..2n l_-_ 2511 - --1.lli!_-_l 96 1 --.hilli---~¡ I~ 
; P r ~sopuestof'Actuah ! 2,723 ¡ - 251i 544[ - I 96 ' 1 477

1 
- 5, ú91! 1 5, 091 

I Prestamos I 800 ! - : l, OGO! ! 1, 000i I 1, 000 
. Fondos Externos Prést. 900 ¡ - 2, G23¡ ¡ ! 2,9231 2,200,' 2,923 
I fotal Rec/Préstamos 1,700; - 2,023i 1, 000¡ i 4,7231 2,200, 6, 923 

: MARI Tl MO -Tf1TAL 3.662 1 4.543 13, 70o!~ __ 39 ¡~ 11,296 : 620 29.3911 10,0941 39,405 
¡ Inversión Privada I - i"2:293 - 1 3,634 424 1, 929 ¡ 62C 1, 945; 1, 844

1 
9, 789 

l 1nversi6n Pública 3,662 : 2,25ú 13,700; 39: 9,367 ! - I 27,446: 2,25°1 29,696 
! Fondos Internos I~¡ 2,250 12,7001 __ 3_9i_-_ 5.004 1_-_ 22.l63i-L?2Q 24,413 
I Presupuesto Actual ¡ 3,2091 - 200! 39 1 I 5,004 1 - 9,2101 - 9,210 
: Préstamos I 453 ! 2, 250 12,500! - \ - : - : - 12,953[ 2,250 15,203 
I Fondos Externos Prést. - i_-_'Il.c.vcl _-_I_-_i_-_ ~ 5.283¡ 5.283 
; Total Rac/ Prés tamos i 453 i 2,250 13,50C'¡ - - ! - 4,203 18,236! 2,250 20,406 
j I 1 I I ! I! 
1 TODAS LAS VI AS DE ¡ I i I ! i! 
¡ TRANS~ORTE-TOTAL 1140.5401 98 ,59763,6611 7C' ,747

1
41, 564! 39,70.6 60, 091 I i352.205 390,080! 304, 6451694,733 

I Inversión Pri vada 4,460196 347 93! 7C,747 - ¡ 37,369, 2,433! 34, 041 2,005149,172 0,999l208 ,476
1
297,475 

¡I Inversión Pública 144, 000 - I 41,5641 2,3371 57,6501 0,5491 74,219i 3, 033 30ill, OU 9¡ 16,169 397 ,250 
Fondos Internos I 70.973¡ I 2G ,377 !~ 24. g72¡ 8,5491 29,764¡ 3, 033 109 .2031 16.169 205.372 
Presupuesto Actual 11 37,730¡ I 14, 077 1 2,3371 24, 972: 0,549 29,764! 3,033137,160! 13,919 151,079 

I ' , ' 1 ' I 1 1 , Pres tamos I 33,2431 6,300¡ - , - ! - - i - 52, 04} 2,250 54,293 
¡ Fondos Extornos I 73,107:. 21 .107i_-_1 32, 6861 - 1 44,455 ~ - 1' 191. 8061 - 1191 ,086 ! Préstamos 21,481: - 1 19,109. 16,654' - 15,977¡ - 17, 966! - 19,101. - 91,103 
¡ Concesi ones I 51 ,706¡ - 1,348. I 4,5331_-_1 16,7(;9¡ I 26. 4891~ 100,703 _-_1100 ,703 
: Total ~,e~/Pré~tamo: : 54,644: 2,2501 31,605 ¡ 22,9541 - I 15, 9771 2,2001 17, 966

1 
- 1143,1~ 4,45°1 145, 3961 

FUENTE: Estud io del Transporte para Contra Améri ca. 
T.S.C. - Consortium 1964-1965. 



CUADRO No.19 

RESUMEN PARA CENTRO AMERICA 
GASTOS DE O~ER AC ION y MANTENIMIENTO DEL GOB IER NO CENTRAL PARA SERVICIOS 

DE TRANS PORTE Y FAC ILI DA DES 1 955 -1 963 
( e n miles de Dólares) 

----_. _. __ ... -.----
Ví as de Tr anspo r te y Rogie r de los Fondos Gu a t emal ,j 

CARR ETERAS & Tota l 47.2 43 

Presup uesto 1 .. 7 . 243 

P r ~st amos Externo s = 

Conc es iones Exte rn as = 

FE RROC ARRIL = Total 1 20 

Pre su pues t o 

AEREO = Tot a l 3¿'13 

Pr es upuesto 

MAR ITI MO = Tot a l = 

Presupues to 

TODOS LOS TRANSPORTES = TOT AL 47.7 05 

Presup ues t o 47.7 06 
n , , -

I--~·_·_- 4 --.. .... _._ • ..J,.. ___ . __ _ 

FU ENTE: Es tudi o de l Tr ans po rt o pa r a Centr o Am8 ric a 
T. S.C.- Consor ti um 19 64 - 1965 

---"" '- , ---
El Salvado r Hondll'o 8s Nic a r ag ua 

~ 

14 . 703 19 .402 14 . 868 

14 . 703 15 . 645 14 . 868 

= 3 .7 57 = 

= = = 

= = 690 

639 3 . 164 = 

571 = = 

1 5 . 913 22.5 66 1 5 . 758 

1 5 . 913 18 . 809 1 5 .758 

= 3 .757 = 
= = = 

.- ......... _--, _ ... ~, 

Co sta R 

13. 884 ----
1 3 . 649 

= 
235 

1.745 

1. 027 

= 

11 6 . 656 

11 6 .421 

= 

235 

.2 r Tata,!. '-' ,1 
I 11 0 .1 00 ,'-

10 6 .1 08 , 
I 

I 

3.7 57 i 
23 5 I 

2 .75 5 I 

'; 5 .17 3 

571 

118.599 

114. 60 7 

3.757 

I 235 ____ --L ____ _ 



CUADRO Nº 20 - GUATEMALA : RESUi1EN BE I NVERS IONES EN TRANSPORTES 1955-1963 
(Miles de D61ares) 

,_~_--+ _ _ --t. _ _ _ ,1 1957_ ! ~ 1959_ 1 ~960 J 1)61 L~62 
27,690 40.715 T 33,678 I 22.46C I ..10.876 I 15.150 ~ 

----_ .• _ -
CARRETERA - TOTAL 

Privado (Vehículos sol amente) 
Público (Carreteras sol amente) 
Financi ado internamente 
(Presupuesto y Prést amos) 
Financi ado externamente 
(Préstamos y donaci ones) 

FE RROVIARIO - TOTAL 
Pri vado 
Públi co 

AEREG - TOTAL 
Pri vado 
Público 
Financiado internamente 
Financiado ext ernamente 
(Préstamos) 

MAR I T I ~iÜ - TO TAL 
Pri vado 
Público 
Inversi6n Total 
Privada 
Pública 
Financi ado int ernamente 
(Incluye Préstamos) 
Financiado externamente 
Financi ami ento interno total 
Financiamiento ex terno total 

.. _--_ .. ---~_.~---..:.:'-'--~ 

7,409 10,881 9,891 1

I 
10,352 10,259 8,761 8,020 7,714 

15.378 16,(317 3C,!gL 25,326 I 12,201 10,115 6.330 I ~ 
9,747 1 2, 063 I 9,934 1 9, 471f 5,919 7,464 3,714 1 5,614 

! 
5,631 I 13,954 20,090 I 15, 052 6,207 2, 651 2,616 2, 202 

---1.§f I ~ 5,512 1
I 
~ ~ 767 1-122 I ~ 

556 I 1, 68~ 5,512 770 476 767 295 541 
210 

404 
404 

-12.2 
299 

24,336 
8,748 

15.580 
,957 

_711 
375 
337 
337 

~ 
193 
405 

10. 776 
13,137 
17.639 
3,685 

5,631 ! 13,954 
18,705 I 16, 822 

5, 631 13, 954 ___ , ______ 1 ______ 1 

~ 
113 
337 
337 

645 
~ 

485 
.J.1)22 
15,676 
31, 646 
10,756 

I 

_.--11!± 
597 
337 
337 

I 878 l -m 
I 485 

38.268 
12,120 
26,148 
10,296 

_ 560 
222 
338 
330 

~ 
301 
685 

.Ji, 402 
11,258 
13, 224 

---r,m 

611 
274 
337 
337 

3,344 
~ 

2, 988 
23 .590 
10,158 
13.440 
lú ,3~9 

2,219 
~ 

1,455 
555 
900 

---1n. 

I 
132 
589 

1 10.393 I 10,019 

4,858 

I 
8.374 

15, 852 6,287 I 2,651 3,516 20,890 
26,432 
20,890 

22,416 18,195 I 20,947 14,877 
_---'-o 15,852 6,287 1~-=:~~_.3,516 

,~ 
50í' 

l,2G2 
1,262 

.-122 
300 
135 

10.268 
, 9,055 
I 

I 9.213 
7,On 

2,202 
16,066 

2,202 

FUENTE: Estudi o del Transporte para Centro América. 
T.S.C. Consortium 1964-1965 . 

'--t-- f 

" TOTAL DEL PE- 'j' 

1963 ¡ RlgDO ~2.5.2L21._.J 
20.291 r 219,193 I 
9,313 83,400 

10.978 135,785 
0,854 63,578 

2, 124 

125 
125 

1, 067 
1, G47 

2C 
20 

--ª2 
159 

60 
21,702 
10,644 
11, 058 
8,934 

2,124 
15,578 
2,124 

72,207 

10.948 
10,730 

210 

0,799 
4,376 
4,423 
3,523 

900 

8,205 
2,293 
5,912 

247 .145 
100, 815 
146.330 
73,223 

73,107 
174, 038 
73,107 



CUADRO Nº 21 - EL SALVADOR : RESUMEN DE INVERSI ON ES EN TRA NSPORTES - 1955-1963 
(Miles de Dólares) 

r==~------~b! ~_I 1951-1= 195B . _~_1960 
i Carretera-total I 10,665 12, 962 16,131 I 13,578 I ~,422 I l3.144 
I Pri vado (vehículos sol amente 7,454 6,745 6,863 I 5,744 1 6,051 I 8,822 
1 Público (carrderas sol amente) 3,211 .-.iJl7. --.2.J§Q ~ ~ ~ 
I Financiado int ernamente 2,086 3,879 5,799 I 4,762 2,774 I 3,525 
• Financiado externamente 1,126 2,328 3,469 I 3, 072 1, 597 797 
I Préstamos y concesi ones 

I Ferrovi ari o-Total 90 I ~ I -.ill 1--1lQ I ---11l I ~ 
• Pri vado 90 255 191 llO I 171 ll8 

Públ i ca 

Á óreo-Total 
: Pri vado 
I rúbl i ca 
¡ Financiado internamente I Fi nanci ado externamente 

: Ma rítimo-Total 
! Pri vado 
! Público 
i Financiado intern amente 
; Financiado externamente 
j Préstamos 
¡ 
j I nversi ón Total 
! Pri vada 
I Pública 
¡ Financi ado internamente 
1 (i ncluye Próstamos) 
I Fi nanci ado ox t ernament e 
¡ Financiami on to i nterno total 
I F i nanci ami anta ext erno total 

.. _-_._--_.--------------_. 

~ 
135 

1 
1 

__ 57 
57 

10,948 
7,736 

-1.212 
2,087 

1,125 
Y,823 
1,125 

FU ENTE: Estudi o del Transporte para Centro América. 
T. S. C. - Consortium 1964-1965. 

__ 7_2 
72 

-2.Jl.§.Q 
60 

6,000 
6,000 

19.349 
7,132 

12,217 
9,879 

2,338 
17,011 
3,338 

--1§l 
180 

1 
1 

--lli 
174 

16,677 
7,408 
~ 

5,800 

3,469 
13,200 
3,469 

__ 98 
79 
19 
19 

__ 15 
14 

__ 1 

1 
1 

.J], 801 
5, 947 
7. 054 
4,782 

3, 072 
10,729 

3, 072 

--ill 
103 
12 
12 

__ 82 
24 

__ 58 
58 
58 

10,790 
6, 349 

~ltl 
2, 044 

1,597 
9,193 
1,597 

_372 
360 
12 
12 

0.705 
2,151 
~ 

6,554 
6,554 

22 .339 
11,451 

-1.9 ,888 
10,091 

797 
21,542 

797 

1961 1962 [ . 1963 1 TOTAL OEL PÉ-=-¡ 
'---l- _____ _ . ___ ..... _+.~~:955!!J 

t 

10,736 
6,462 
~ 

2,532 
1,472 

146 
"'l46 

_371 
350 
121 
121 

~ 
316 

_ 568 
68 

5eO 

12.137 
7,174 
~ 

2,721 

2,242 
9,895 
2,242 

9, 122 
5, 944 
3.178 
1,970 
1,208 

471 
----zog 

265 

--..!t2.2 
388 
51 
51 

1,058 
508 

--21Q 
50 

500 

11. 090 
7,046 
4, 044 
2,336 

1,708 
9,382 
1,708 

14, 034 
9,697 
~ 

2,257 
2, 030 

_300 
63 

237 

2,564 
507 

2,057 
34 

2,023 

---IJ.2 
330 

__ 49 
49 

17,277 
10,597 
~ 

2,577 

4,103 
13,174 

4,103 

110, 794 
63 ,782 
47, 012 
29,584 
17,428 

1.852 
1,350 

502 

4,348 
2,074 

2,274 
251 

2, 023 

17,414 
3,634 

13,780 
12,780 
1, 000 

134,408 
70,840 
63 .568 
43,117 

20,451 
113,957 
20,451 



CUADRO Nº 22 - HONDURAS: RESUMEN DE INVERSI ONES EN TRANSPORTES - 1955-1963 
(Mi les de Dólares) 

- ¡ .. I w ---; 
. ____ .. ___ ___ ._ .. _~ .. __ I 1955 i _ 1956 ~1 1950 1959 1960 1961 ~¡;:t :¡;5;¡;i 

C"retera - Total + 5.022 1---.2JQ1 I ~ ~ ~ 10, 103 ~ 14,263 1 
Privado (vehículos solamente) I 2,900! 2, 691 I 3, 646 3,002 3,765 4, 046 3, 626 33,178 I 
Público (carreteras y vehículos del 

Gobi erno) 
Financiado localmente 
Financiado externamente 

1 Préstamos y donaciones 

¡ Ferrocarril - Total 
1 Pri vado 
! Público 

I Aéreo - Total 
Pri vado 
Público 

...1.Jl!± 
2,913 

1 

----1iQ 
127 
21 

..-.l2Q 
lBl 
- 9 

.--l.J)l§ 
2,906 

110 

~ 
321 

47 
__ 5í 

29 
-26 

2,922 
2,257 

665 

~ 
383 
213 

_4, 018 
2,734 
2,144 

612 
262 
350 

~ 
1,497 
3,699 

263 

263 
___ 11 ~ ___ 4_0 

55 101 32 
16 30~ .. 8 

Marí ti mo - Total 16 32 36 75 55 . -- -- --- -- --
l Pri vado 16 32 35 14 55 

6,657 
2,573 
4, 004 

104 
90 
6 

201 
239 
42 

43 
--3-0 

5 1 Públ ico 1 1 

1 I nversi ón T otal ~ ~ _7,331 --2.J12 .1.Jl2.. 11.131 I Pri va da 3,232 3, 073 4,119 3, 599 3,052 4,421 
I Pública -.b.2!±!! ~ 3,212 ~ ~ 6, 110 
¡ Internamente financi ada 2, 943 2, 979 2,547 3,390 1,76[ 2,626 
; Externamente financia da 1 110 665 2,144 3, 699 4, 004 
1 Financi ami ento interno total 6,175 , 6,052 6,666 6,989 5,620 7, 041 
1 Fi nanciami ento extorno total 1 I no 665 2,144 3,699 4, 004 
' - _ ___ . ____ . ______ __ _ _____ _ ~._,__ _ __ __ . _ ___ .L ___ .!....., _ _ _ ...... 

FUENTE: Estu dio del Transpurte para Centro América. 
T. S. C. - Consortium 1964-1965. 

~ 
1,235 
4,101 

__ 59 
47 
12 

__ 58 
27 
31 

---.lQQ 
74 
32 

9,105 
3,774 
5,411 
1,310 
4,101 
5, 004 
4,101 

~ 
2,209 
9,500 

---1º-2 
61 

128 

2BO --211 
69 

__ 63 
63 

10,654 
4,588 
6,066 
2,486 
3,500 
7, 074 
~ ,5 8ID 

~ 
1,494 
2, 803 

~ 
1,353 

133 

JJ.2Q 
160 

1,030 

37 
37 

12,119 
6,711 
~ 

2, 665 
2, 803 
9,376 
3,803 

41. 005 
19,598 
21,187 

3,005 
2,652 
1,233 

2.659 
1,115 
1,544 

463 
424 

39 

81 .270 
37,359 
43. 9Cl 
22,714 
21,107 
60,003 
21 ,107 



CUADRO Nº 23 - NICARAGUA: RESUMEN DE INVERSI ONES EN TRANSPORTES - 1955-1963 
(Miles de Dólares) 

- ... _ .. _.---- ._---------- _.-'--~ i ~59--1 1955 1956 I 1957 I 
1950 1960 I 1961 ¡ 1962 I 1963 TOTAL DEL PE- / 

: I 
I I ¡ R I OO ~ 1955/9 

r~-~~--:;:-~'~~ tal ¡ 
1 

7,116 I 0,359' 7,765 ~ -1.dli I 10,527 10,051 10,532 .....2.Jl§.§ 81, 125 I 
1 Pri vados (vohí culos solamente) 

--
2,24i I 2J64 3,335 3, 077 3,070 I 2,413 1,798 3,773 4, 127 26,198 I 

~ rúblicos (carret eras t vehículos del I Gobierno) 4,430 4, 021 5,941 0,114 0,253 4, 075 5, 995 6, 759 5,739 54,927 
1,868 3,221 3,059 

, 
3, 060 4,465 2,010 2,133 3,225 2,675 26,524 , Financiado internamente I 

1 I Financiado externamente i 2,562 1,600 2, 802 4,246 3, 700 I 2, 865 3,062 3,534 3,064 28,403 

l -ill ----12Q ~ -12Q --ª2 90 __ 77 -ID 61 1, 017 ! Ferrovi ari o - Total 
¡ 

--L.ill I : Aéreo - Total 
I 

059 370 701 ~ 571 -~ __ 61] 1,ClG 0,370 
Pri vado (Avi ones e instal aciones) -1l11 367 -1"65 ---1.Q2Q ---s63 476 ---.2.2Q 612 ], 006 O, ?74 
Financiami ento interno 057 367 -----;;65 830 ~ 476 590 612 1";006 6,074 
Financiami ento externo - . - 2,200 - - . . . 2,200 

I Público (instalaciones fij as solamente) 2 11 16 9 ° 16 li 15 4 96 
! 

Ma ríti mo - Total -1JE 99 ---1l.Ql I ~ I - 3,220 1,290 ~ -1.J.Q2 --122 12,169 
Privado (Puertos y Barcos) 836 80 1,046 361 35 331 41 32 40 2, 002 
Público (Puertos solamente) 1,396 __ 1_9 ~ . 131 I 3.185 959 -1Q2 1, 077 ---122 ~ 

1 Financiamiento interno lJ% 19 2,256 -----m -.- I . 46 1,077 159 5,004 
i Financiamiento extorno 

ll,~ll I 0 ,~25 
- - I 3,105 I 959 139 - I . 4,283 

1 Inversión Total 13,344 14,448 I 14, 061 , 0,996 --2.J12 I 12,385 I 11.136 103,401 -- --
?ri vado 5, G20 3,524 4,001 5,004 I 2,396 3, 048 3, 003 4,417 I 5,173 37, 274 

I Financiami ento interno 5,020 3,524 4,801 3,604 I 2,396 3,040 3, 003 4,417 5,173 35,074 I I Financiami en to externo . - - 2,200 - . 
_ 6,;72 I - . 2,200 

I Públ i ca _6 ,203 ~ ~ I ~ I 11, 665 5.940 7, 96B 5,963 66 ,207 I Financiado intornamente 3,721 3,401 5,501 4,390 4, 692 2,124 2,271 4,434 2, 099 33,521 
Financiado externam ente 2,562 1,600 2, 082 4,246 6,973 3,024 4, 001 3,534 I 3, 064 32, 606 

I 
1 I 

1 Total financi ami en to i nterno 0,749 6,925 10,462 &,002 I 7, 000 5,172 5,214 0,051 I 0,072 I 68,595 
, 

I ¡ 
I Total fi nanci ami ento externo 2,562 1,600 I 2, 002 6,446 6,973 3,024 4, 001 3,534 I 3, 064 I 34, 886 ! 1 __ . I I t ---- - ... .... 

FUENTE: Estudi o del Transporte para Centro América. 
T. S. C. - Consortium - 1964-19G5. 



CUADRO Nº 24 - COSTA RI CA: RESU~lEN DE I NVERS ION ES EN TRANSPORTES 1955-1963 
(Miles de Dól ares) 

1955 ~¡ 1956 1957 1950 1959 19~r 1961 1062 1963 TOTAL DEL PE=-
vv 1 RIGRO 1955/63 

C3rrdera - Total 7. 334 10 . 0l~- I 14.196 17. 010 13.%5 1 -15,069 I J..h~.2. ~1 15.756 115.836 
Privado (camiones y vehículos) 4, 652 I 3,526 3,965 5, 126 5,306 I 5,105 5,101 3,611 7, 127 43,679 
Público (camiones y vehículos) ~ I ~,4G9 10.231 g .604 ~2 -2.JLOi I 7. 998 ~ ~ 72.157 
Financiado i ntern arnente 2,502 3,lG9 7, 020 3,124 3,409 2,704 2,601 2,270 4, 604 27, 702 
Financiado externamente 100 I 3,300 3,211 9,560 5,190 7,lGO I 5,397 2,6G3 3, 945 44,455 

Ferrl) vi ari o - Total --lli I _ 315 _1.540 ~ 420 _ 051 --ID --ill --.!J1 6.312 
¡ ri vado 440 129 1,272 375 109 471 223 91 102 3,292 
F- úbl i co 92 106 260 1,245 231 300 480 40 90 3, 020 

Aéreo - Total 1. 630 ~ -1J.2. --ª2. __ 421 ----1E -1.l2 ---1l2 ~ 5, 047 
Privado 1,165 104 79 152 350 291 202 654 565 3,570 
I úblico 473 5G2 197 67 69 41 . 11 65 52 1,477 

t'larítimo - Total 5e 26 60 182 147 211 270 39 241 1,234 
Pri vado --1-7 -13 44 105 -----g¡ 64 --02 --2-4 -m 6)6 
íúblico 33 13 16 77 83 147 196 15 18 598 

Inversión Total ~ 10.962 16.072 19.031 14.979 16.463 14.301 9. 461 16,606 123.429 
F'rivada 6,274 3,772 5,360 5,750 5, 997 6, 011 5,600 4,380 0,017 51,177 
Púb lica --11.QQ 7,190 10;712 14. 071 _ 0,902 10.452 ~ ~ 8.709 77.252 
Financi ado intern amente 3,100 3,890 3,692 4,513 3,792 3,272 3,296 2,390 4, 044 32,797 
Financi ado externamente 100 3,300 7, 020 9,560 I 5,190 7,100 5,397 2, 603 3, 945 44,455 
Fi nanciami ento i nterno total 9, 374 7,662 9,052 10,271 I 9,709 9,20) 0,904 6,770 12, 661 03, 974 
Fi nanciami en to externo total 100 3, 300 7, 020 9,560 I 5,19C 7,180 5,397 2, 603 3, 945 44,455 

. _1 ______ ------'--__ -----' __ -'-__ ---"--__ 

FU ENTE : Estudio del Transporte para Centro América. 
T. S. C. - Consortium - 1964-1965. 



U UMUI\V u- L.J 

SU~lAR I o DEL TRANSPORTE CENTROAIIR I CMJO SEGUN OR I GEN Y DEST I NO OE LOS DESEMBOLSOS - 1955-1963 (1 nc1uyendo I nversi ón Púb1 i ca y Pri va da y Gostos de Op ei'3ci ón 
y Mantenimiento P6blico) (En Mi l es de 061ares) 

j !~OüELO OE ~R2~?~ORTE S '( 1-:-:_ GU!\:Eor:~~~_, _ o : I ,/~L~),\LVAOO~ . . .! __ , _JiQgJ_lfllAS ., 1 _, _; NI CARA GUA __ ' "7_1~- CO ST~ R I CA _ ~/TOT,~º-~ L¡'REGl?o/~-~ 
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¡JRESTA NOS 20,5011 - i 20,501 16,082¡ i 16,082 16,6541 3,7571 20, 411 11, 6941 ¡ 1l, 694 17, 9661 ! 17, 966182,09'11 3,757: &6,65!¡ 
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4,376; - 1 4,376 2, 0741 - ! 2,074 1,115! - i 1,115 8,2741 ! 0,274 3,570! - 1 3,570 19,4091 - ! 19,409 
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