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INTRODUCCION 

A.- ASPECTOS GENERALES. 

El sistema ferroviario de El Salvador, que está integra­

do por las empresas "International Railway of Central America 

(I. R.C .A.)" y por "El Ferrocarril de El Salvador (F.E.S.)",ha 

tenido una especial participación en el desarrollo económico 

y social del país . No obstante, en lo s últimos años la ac tivi 

dad ferroviaria ha disminuido notablemente, t anto en el tráfi 

co de pasajeros como en el volumen de carga movilizado, a con 

se cuencia de l as defici enc ias en el servicio . Esta s deficien­

cias s e han originado, t anto de l a f a l ta de inversiones en el 

pasado como de la fuerte competencia frente al ferrocarri l 

por part e del transporte carretero que se ha venido desarrollan 

do rápidamente en esto s años . 

La falta de invers ione s ha llevado, sobre todo al FES, a 

un proceso de deterioro a celerado que l o conducirá , a corto -

plazo , a una inminente liquida ción si no se buscan soluciones 

ade cuadas al problema. 

Algunos e s tudios de factibilidad s e han realizado hasta 

el presente jus tificando l a rehabilitación del FES, tomando -

como criterio las condiciones físicas de sus equipos, pero nin 

guno ha enfocado el problema partiendo de un anál isis exhaus­

tivo de la demanda de los servicio s que presta. 

En vista de la importancia que reviste en la actualidad 

el tema de los f e rrocarriles , y tomando en conside r a ción el -

-i-
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hecho de que el Gobierno de El Salvador, a corto o a mediano -

plazo, tendrá que tomar l a decisión de rehabilitar o liquidar 

el Ferrocarril de El Salvador , me propongo desarrollar el pre­

sente estudio dándole un enfoque netamente microeconómico y­

partiendo de un análisis del mercado que permita cuantificar 

la demanda futura de l os se rvicios del FES , en caso de que és­

te se rehabilitara. 

No se pretende agotar todos lo s análi sis que pOdrían ser 

mejor enfocados por lo s técnicos en l a materia. Este trabajo 

lleva el propósito de que pueda servir de base para estudios -

más profundo s que permitan tomar decisiones a quienes tienen -

bajo su responsabilidad l a delicada l abor de planificar l as ig 

versiones en los proyectos de desarrollo económico del país. 

B.-OBJETIVOS. 

El objetivo del presente estudio es hacer un análisis del 

Ferrocarril de El Salvador (FES) desde el punto de vista empre 

sarial ; en otras palabras, s e t.ratará de demostrar si es o no 

factible económicamente invertir en l a rehabilitación del FES , 

independientemente de lo s aspectos políticos o del beneficio -

social que pudiera traer para el país una inversión de esta na 

turaleza. 

C.-BREVE DESCRIPCION DE LAS PARTES DEL ESTUDIO . 

Este estudio consta de dos partes. En l a primera se hace 

un diagnóstico de l a situación del sistema de transporte en El 
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Salvador, haciendo énfasis en l a importancia y participación de 

l a actividad ferroviaria en la gene ración del valor agregado de 

l a economía. Se analiza l a situación del Ferrocarril de El Sal­

vador, que comprende el e stado de sus activos, el volumen de 

tráfi co y l as causas de la disminución de éste a través del 

t iempo; el sistema tarifario, ingresos y gastos; se analiza su 

si tuación económica y financiera así como su estructura adminis 

trativ a; y por último, se hace una comparación entre la situa-­

ción económica y financiera de éste con la de las demás empre-­

sas ferrocarril~ras de l atinoamérica . 

En l a segunda parte, mediante un estudio del mercado de 

se rvi cios, s e hace la proyección de l a demanda; se calcul an los 

requerimientos de equipo y de otros activos, las i nv ersiones re 

queridas en l a r ehabil itación, lo s ingresos y costos , se deter­

mina el punto de equilibrio y lo s estados financie r os , estable­

ciéndose la rentabilidad del proyecto, y fi nalmente se presen-­

tan las concl usiones y rec omendaciones .-
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D - RESUMEN DEL PROYECT O 11 

No. DESCRIPCION 

1 - Demanda futura : 

Pas aj eros/Kil ~~etro (en millones) 

Toneladas/Ki16metro (en millones) 

Unidades T ~cni cas de Tráfico - U. T. T.- ( en mil l ones) 

2 - Período de i mplementaci 6n : 2 años 

3 - Inversi6n total r equerida : ~ 10. 000. 000 . 00 

4 - Ingre sos anuales : 

Por transporte de pasa jeros (en miles de col ones ) 

Por transporte de carga 
Ingresos t otales 

( en miles de colones) 
(en miles de col ones) 

5 - Costos t otal es anuale s (en mi les de col ones) 

6 - Ut ili dad anual 

7 - Coeficiente s de expl otación 

8 - Rentabilidad 

9 - Punto de equilibrio en Uni dades T~ cni cas de Tráfi co 

10 - Punto de equilibri o en Unidades Honetarias 

11 - Precio de equilibri o (en col ones/U. T. T. ) 

12 - Coste, _ unitario pr omedio ( en colones/U. T. T. ) 

13 - Fi nanciami ento total r equerido en l a i nversi6n : Gl O. OOO . OOO . oo 

14 - Subsidios anual es r equeridos (en mi l es de colones) 

AlIO 1 

15. 0 

8. 4 

23 . 4 

225. 1 

677.7 
902. 8 

Al~O Ir 

8. 5 

24. 3 

236. 4 

690.2 
926. 6 

Al-:r O III 

16. 5 

8. 6 

25.1 

248 .2 

702.2 

950. 4 

1.970 . 5 2.002.1 2. 012.6 

Negativa Negativa Negativa 

218 216 212 

Negativa lIegativa lIegativa 

N o s e a 1 c an z a 

N o s e a 1 can z a 

0 . 08 0. 08 0. 08 

0. 08 0. 08 0. 08 

1.612. 2 

11 No obstante de que t odas l as pr oyecciones se han efectuado para diez años , en 

es t e r esumen se pr esentan unicamente l os r esultados que se obti enen en los -

tr es primer os rulos del proyect o, siguiendo el criteri o que se adopta en esta 

cl ase de estudios . 
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I ..... SITUACION DEL SI STEM\ DE TRANSPORTE EN EL SALV jlJ)OR 

A.-PARTICIPACION DEL SECTOR TRAlSPORTE EN LA ECONOMIA NACIO-­
NAL .-

La i mportancia del sector transporte en l a economía nacio 

nal e s imponderable 1 y a que s e constituye en e l e lemen to coor­

dinador de toda la actividad económica . Los demás sectores prQ 

ductivos: Agropecuario , Minería , Industria ~ Comercio , etc . no 

pOdrían desarrollarse si se carece de un adecuado sistema de -

carreteras, ferroc arriles, moderno s pUGrtos y aeropuertos . En 

términos generales el s ector transporte es e l que contribuye -

para l a ubicación de l a mano de obra , materias primas y mate-­

riales, maquinaria y equipo, etc . en lo s centros productivos?~ 

sí como t ambién par a llevar el producto terminado a lo s centros 

de consumo . - La forma y funcionamiento de cada uno de e s tos me 

dios de transporte de terminan las futuras corrientes comerci a­

l es, l a intens idad de l a di s tribución de l trabajo en l as diver 

sas regione s y l a localización de l as nueva s industrias, influen 

ciando as í considerablemente la productividad de l a economía . 

En cuanto a l a pa rticipación de l sector transporte dentro 

del producto territorial bruto , ésta ha sido baja en compara-­

ción con l a participación que h~~ tenido lo s otros sectores 

productivos; pero como se ha dicho , es el el emento coordinador 

de todas l as actividades productivas .- Como puede observarse -

en lo s cuadros No .l y 2, en el año 1 964 el valor agregado de -

todos lo s sectores productivos fue de ~ 1, 866 . 7 millone s , de -

lo s cua l es el s ector transporte juntamente con almacenaje y co 

municaciones generó ~85 . 6 millones~ cantidad que porcentualmen 
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C U A D R O NQ 1 

PRODUCTO TERRITORIAL BRUTO 

rOR SECTORES ECO!, OHICOS DE ORIGE} 

A pr ecios Corr ientes en !li11one s de Colones 

3ECTORES DE ORIG~~ 

1 - Agrop ecuari o ....................... . 

2 - Ni neria y Cant er as •••• ' .' ••.•••.••••• 

3 - Indus t ria Hanufacturera ••••••••••.•• 

4 - Const rucci ón Pdblica y Pr ivada •••••• 

5 - El ectricidad , Agua y Servi cios Sani t.§!; 

rios ....................................................... . 

6 - Tr anspor te , Almacenaje y Comunicaci ón 

7 - Comerci o •••.•••••••••.•.•••••.•••••• 

8 - Financi ero ••.••.••••••••••••••.•.••• 

9 - Propi edad de Vi viendas •••••••.•••••• 

10 - Admi ni straci ón Pdblic~ ••• • •••••••••• 

11 - Servi cios Per sonales • ••••••••••••••• 

PRODUCTO TEP~ITORIAL BRUTO A PRECIOS 
DE HERCADO - Val or agregado ••••••• 

12 - Ingr esos Ne t os de Factor es del Exte-

r ior ............................................................ .. 

PRODUCTO llACIOLt.L DRUTO A PRECIOS DE 

1·!ERCADO ••••••••••••••••••••••••••••• 

Depreci ación ...................... .. 

PRODUCTO NACICR1AL NETO A PRECIOS DE -

¡lERCADO ••••••••••••••.•••••••••••••• 

Impues t os Indirectos menos Subsidios 

PRODUC TO NAClor;AL NETO A COSTO DE 
F~GTORES - Ingr eso Nacional •.....• 

569 .7 579.6 573.9 599 .9 602 .7 607.1 691. 0 

2. 4 2.9 3.0 3. 4 3.1 3.5 3.5 

306.1 352 . 2 396.6 422. 3 448 .0 466. 2 491.6 

57 .0 62. 0 74 . 7 68 . 2 56 .8 67 .6 68 .9 

24. 2 

85 .6 

449 .8 

31. 3 

72.9 

134.9 

132.8 

26 . 4 

482 .3 

33 . ·\ 

78. 1 

142.3 

143,6 

29 . 9 

91 . 2 

511 .3 

38 . 2 

81. 4 

155. 2 

154. 4 

31 . 5 

97 .8 

528.0 

42. 2 

85 . 8 

167 . 4 

169 . 2 

35. 1 

113.7 

539.8 

46 . 0 

90 . 2 

170.1 

186 . 4 

36 .0 

123.1 

541.7 

51 . 3 

93.3 

190. 6 

201. 4 

37.. 4 

129 .3 

552.7 

56 .9 

97 . 4 

196. 1 

213.5 

1.866 .7 1.992. 2 2.109 .7 2. 215.7 2. 291 .9 2. 381.8 2. 538. 4 

-14.1 -17.1 -16.6 - 18. 3 -18. 2 - 20 .1 -19.3 

1.852.6 1.975.1 2.093 .1 2.197. 4 2. 273 .7 2. 361.? 2. 519.1 

-95. 2 -98.9 -104.1 - 109 .7 -113.0 -119.9 -127 . 7 

1.757 . 4 1.876. 2 1. 989 .0 2. 087 .7 2. 160A 7 2. 241 .8 2. 391. 4 

-146.9 -168.9 - 162. 5 -164. 3 - 149 .3 - 161.7 -197 .7 

1.610. 5 1.707 .3 1.826. 5 1. 923. 4 2.011 . 3 2.080 .1 2.193.7 

11 Cifras Provisionales . FUElITE: B. C. R. - Tomado de In i cadores Económicos , 
COIIAP ¡ . Enero-abril de 1971. 
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C U A D R O No. 2 

COf.lPOSICIOll PORCElHUAL DEL PRODUCTO TERRI TORIAL BllUTO 

Por Sectores Econ6ni cos de Origen a Pr eci os Cor r i ent es 

SECTORES DE ORIGEN 

Agropecuari o ••.•••.•••••...••••••.•••••• 30 . 5 29.1 27 . 2 27 .1 26 . 3 25 . 5 27 .2 

lün er:!a y Canter as ..... . ............... . 

I ndustria Hanüfacturcr a ••••••• •• •• • ••••• 

Construcci 6n Públ ica y Pr ivada 

Electricidad, Agua y SerVlcios Sani t ari os 

Transport e, Alr;¡acenaje y Comunicaciones 

Cor,¡erci o ••••••••••••••••.•••..••••..•••• 

Fillanc i er o •.. . ....... ...... ..... . ......• 

Propiedad de Vi viendas •••••• • • . ••••••••• 

Admini straci 6n Públi ca 

Servi ci os Personale s ................... . 

T O TA L 

11 Ci f r as Pr elini nares . 

0.1 0. 2 0.1 0. 2 0.1 0.1 0.1 

16. 4 17. 7 18.8 19. 1 19.6 19. 6 19. 4 

3.1 Jll 3. 5 

1. 3 1.3 1. 4 

4. 6 4.5 4. 3 

24 . 1 24. 2 24. 3 

1.7 1.7 1.8 

3 C, 
. / 

7. 2 7 .1 

7. 1 7. 2 7. 3 

3.1 2. 5 

1. 4 1. 5 

4. 4 5. 0 

23 .8 23 . 6 

1. 9 2. 0 

3. 9 

7. 5 

7. 6 8. 1 

2. 8 

1.5 

5.2 

22 . 7 

2. 2 

8. 0 

8. 5 

n " L . ! 

5.1 

21.8 

2.3 

3. 8 

8. 4 

100 . 0 100 . 0 100 . 0 100 . 0 100 . 0 100 . 0 100 . 0 

FULNTE : Bru1CO Central de Reserva de El Sal vador - Tornado de Indi cador es ECQ 

n6mi cos - e o !l A P L A Ji , Ener o- abril de 1971. 
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te significó apenas un 4 . 6% .- En 1970, el valor agregado total 

fue de ~ 2,538 .4 millones, de los cua l es el Sector Transporte, 

Almacenaje y Comunic a ciones aportó ~ 129 . 3 millones, equivale,!! 

te al 5 .1% • No obstante lo anterior, si se analiza el cuadro 

No . l puede concluirse que el sector transporte ha r e spondido -

a l as exigencias de los otros sector es . Si se obtiene l a tasa 

promedio de crecimiento del v alor agregado total puede notarse 

que éste ha crecido en el periodo 1964-1970 a una tasa prome- ­

dio del 5 . 4%; separadamente, también se puede determinar que , 

en el mismo período , la tasa promedio de crecimiento del see- ­

tor Agropecuario fue de l 3. 7%; de l a Industria manufacturera , 

el 8.6%; de l a construcción , el 4 .1%; del Comercio, el 3.5%, y 

de l os Transportes, el 7 . 2% . - Estos r e sultados nos llevan a l a 

conclusión de que el Sector Transporte ha sido más dinámico 

que la mayoría de los restante s s ectore s p~oductivos , no obs- ­

tante que en términos absolutos su pa rticipación en l a genera­

ción del valor agregado de l a economi a nacional es bastante re 

duc ida . 

B, ·EV 4LYA.QJON DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORT~ 

El Salvador junto con sus paises vecinos de la América 

Centra l se encuentra desde hace ya algunos años , en una fas e -

de transformación intensa de su estructura e conómica . En este 

proceso de transformación el sistema de transportes desempeña 

un papel de suma importancia . 

Los sistemas de transporte de El Salvador se hah.{= dr;;>¡;:¡:¡ 

rrollado en l a primer"" m; +~:,,:;¡ il c> l . 1'" .. ~ 0\::Hl"te siglo teniendo prin 
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c i pal mente en cuenta 2J . rápi~o movimiento de lo o productos d e 

expo r tación hacia lo s pU8rto, . • De est ,:1 forma e decidió e l tra 

zado do l as vías de lo~ dos ferrocerriles enfocándol o desde e l 

punto de vista del c omerc io . ~l si8tama pobre de carrotaras só 

l o pOT'Llit í a l o más impresc indibles transportes d e abasto a 

l as c i udadeG o Fuó despué s de 1 80 segunda guerra mundial cuando 

se d i ó comienzo e un desarro llo s ist~mático de l as v í as de co­

municación para h8..co:;:- frsnte a. l as n e ce s idade s de una mode r na 

y r amificada eC-JIlOm:L 2 ::lQ.cional o En la actual idad , El Sal vador 

cuenta con una b~eDa red de c a rreteras , que abre e l tráfi c o 

casi por i guaL -0[, 2..8 l as reg iones ds l país . Con el aumento 

ráp i da del transporte ~~ ~ ~ _ .~~:~~~aG por c~rr_tora y con e l 

de t erioro físic o que :lan ~d 'J ~m:rricniio los ferrocar r iles , és-

tos último s han sid o re l egados ___ l. segundo término . 

Lo s tre s puerto s de l país üab{c.Hl s:"do suficientes duran­

te l a rgo tiempo pa r 8- o8.ran tiz iJ.r 1)1' .~: ansborclo r egu l ar de los 

productos de expcrt ~,ción a,:,3Í cemo tc~mbiéY~ d e l as importac i o-­

nes p r ovenie nte s de UJ.t I :3mar, pero 'J STCJS fueron insuficientes 

cuando en l os último s afíos aumentó 31 comercio inte rnacional 

de El Salvador; de ahí surgió 1 2. necosidad de construir un 

puerto moderno que permitiera l a rápida absorción de l os a--­

v anees t écnicos portua rios conforme él un plan maest r o que p r e 

ve e l as necesidades portu8.7'ias d e anpliación 3 tal es e l puer­

to de Aca j utl a Que: cuenta en l a actualidad con dos mucll (] s que 

pueden atender simul t á neamen ,e llo.sta 6 barcos de oran cal ado. 

La situación geográfica d e El Salvador~ así como l a eSTIllC 

tur a de su pobl ación contribUyen ~ f'JUf' ocupe una posición pri 
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vilegiada dentro del Merc ado Común Centroameri cano . Pero para 

mantener y afi anzar esa posición, además de un sistema compl~ 

to de carreteras , necesita modernizar aún más l as instal acio­

nes portuarias y l as correspondientes vías de acceso , que ase 

gurcn un transbord o rápido, seguro y económico de l as mercade 

rías . 

l.-TRANSPORTE TERRESTRE 

a . ~ Carreteras 

El Salvador ~ con su densa población y su r educ ida super ­

ficie, entre lo s países de Cen t ro améri ca es el que presenta -

un mejor s i stema vial. 

Las más i mportantes carretera s son : una que corre de Es­

te a Oeste de l paí s pasando por l a Capital, denomi~ada "Carre 

tera Panameric ana" y otra llamada !I Carre t era Li toral del Pací 

fico í l que corre a l o l a rgo de l a costa . Hay además , otras que 

se cruzan con l a mencionada , y una de éllas une a San Salvador 

con Acajutla pasando por Sonsonate . Ultimamente se le ha dado 

mucha i mportancia a l sistema de c arreteras~ de t a l forma que -

en l a actualidad se está terminando l a ampliación de l a carre­

tera que par te de l a Cuchil l a hacia Sonsonate y se está r~es-­

tructurando con el sistema de concreto en forma de doble vía , 

l a que t .?.mbién parte de l a Cuchilla hacia c l Portezuelo ( Santa 

Ana ) y que será pr ol ongada:has t a empal mar con Anguiatú (Gua te­

mal a) . Además se están elabo r ando pl anes de construcción de 

nuevas carreteras . 
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El s istema de carretera s cuenta aproximadamente con 4.300 

Kms. transitables en todo tiempo y con unos 4.500 Kms . transi­

t able s en estación s eca . El 14% del total de Ki lómetros de ca­

rretera está pavimentado; un 18%, revestido, y el resto lo 

constituyen carretera s de tierra. 

El Sector Tran sporte , juntamente con a lmacenaje y comuni­

caciones , en el período 1 961 a 1968 ( que es l a única i nforma­

ción que a l respecto se dispont') generó en promedio un v alor -ª 

gregado de (jJ:87, 397,100 al año (ver cuadro N 0.3), generando . ---~ 

t 69,179,500 ~n 1961 y ascefidiend6 a (jJ: 113;693 ,700 en 1968 . 

El transporte automotor por carretera es el que más parti 

cipación ha tenido, ya que en 1961 su valor agregado fué de -­

(jJ:49,679,600 y en 1 968 (jJ: 77,77 6,700 . Porcentualmente (ver cuadro 

No.4), en el período mencionado este medio de transporte repre 

sentó en promedio un 69% de la participación de t odo el sector 

transporte. Por su orden le siguieron el transporte marítimo, 

por ferroc ar r il y el transporte aéreo . 

En el cuadro No .5 se puede notar el incremento en la ma-­

trícula de vehículos, l o cual refleja el predominio del trans­

porte por carretera sobre l os otros medios de transporte.,· 

De 1962 a 19 69 el incremento fue de 67 .2%i l os vehículos 

de pasajeros crecieron en un 66 .6% y lo s de carga en un 69% 

Casi en l a misma proporc ión creció el número de pasajeros y el 

tonelaje de carga movido. 

En 1 969 el número de vehículos matriculado s en el país a~ 

cendió a 54,708, siendo 40,271 vehículo s de pasajeros y 14,437 
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VALOR AGREGADO DEL SECTOR TRANSPORTE, ALHACENAJE y Cm!UN ICACI OlfES 

EN H I LES DE COLONES 

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 

TRAN SPORTE POR CARRE1'ERA 49 .679 .6 53.588 . 2 52. 446 .6 58 .009. 2 60 .S93. 4 62. 305.6 66 . 983.1 77 .776.7 

De Carga 24.964.5 25 .824.2 23.951. 3 29 . 347 .6 26 . 435.6 26.101. 8 28 .731.0 33.194.7 

De Pasajero~ 21.758 .6 24 .654 .2 25 .215.8 25.535 •. ~ 32 .021.0 33.752.2 34 . 436 .1 39 . 512. 5 

Vehículos de Alquiler 2.956. 5 3.109.8 3. 279 . 5 3.126 .2 2.136 .9 2. ~,51. 6 3.816.0 5.069 . 5 

TRAllSPORTT:: POR FERROC,illRIL 5.384 .:4 4.818.6 5.273.0 4.956 .9 5.967.9 5. 185.9 6. 358 . 2 6. 191. 5 

De Carba 4. 454 .3 3.936. 4 4. 351. 5 4.105.5 5.172.7 4. 457.6 ,; . 679 . 5 5. 551.8 

De P::lsaj er os 930.1 888. 2 921 ·5 851. 4 795.2 728.3 678.7 639 .7 

TR)~3P ORTE AEREO 4. 233. 5 5.090 .3 4. 980 . 2 5. 519.7 3. 469 .5 3. 758.0 3. 354.7 2.795. 2 

·liJELIJ\.JE 3.777 . 8 4. 471. 9 8. 485 .3 9.099 . 4 11 .112.8 10.865. 5 8.783 .7 10 . 648 .3 

cor¡¡¡;rrC,iCI OH ES Y ALllACENilJE 6.054. 2 7.119.0 6.006. 2 8.016.8 8. 312 .9 9.108 .6 12. 256 .6 16. 282 .0 

TOTALES 69. 179. 5 75.094.0 77.191.3 85. 602.0 89 . 456.6 91. 223 .6 97 .736.3 113.693.7 

FUID'!TE : "Estudi o de Crieen y Destino en l as Carret eras de El Salvador " - Direccii5n Ge Jer al de Caminos 

Mayo de 1971, - página 17. 
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CmíPOSICW; PORC EN TUAL DEL VALOR AGREGADO - SECTOR TRAll SPORTE, ALnACE;:IAJE y CONU](ICl,CI ONES 

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 

% % % % % % % jb 

TRANSPORTE POR CARRETE~\S 71. 81 71. 36 67 . 94 67 .76 67 . 74 68 . 30 68 . 53 68 . 41 

De Carga 36 . 09 34 . 39 31. 03 34. 28 29 . 55 28. 61 29 . 40 29 . 20 

De Pasaje ros J1.45 32 .83 32 . 66 29 .83 35.80 27 .00 35 . 23 34 .• 75 

Veh1:cul os de Al quiler 4. 27 4. 14 4. 25 3. 65 2.39 2. 69 3. 90 4. 46 

TRAI, SPORTE POR FERrtOCARRIL 7.78 (; . 42 6.83 5.79 6. 67 5. 69 6. 51 5. 44 

De Carga 6. 44 5. 24 5. 64 t. .• 80 5. 78 4.. 89 5.81 4. 88 

De Pasajer o3 1. 34 1.18 1.19 0. 99 0.89 0.80 0.70 0. 56 

Tlli'~l SPOR'fE AlLREO 6.19 6. 78 6. 45 6. 45 3.88 ') .12 3. 43 2. 46 

¡;UELLAJE 5. 46 5. 96 ll. OO 10. 63 12 , 42 ll .91 8. 99 9. 37 

CQ¡.l\jHCACIOl!ES y ALlt4.CZiHI.JE 8. 76 9. 48 7.78 9. 37 9. 29 9. 98 10. 54 14.32 

T O TAL 100¡'; 100% 100j6 100% 100% 100% 100% 100'10 

FUElITE: "Origen y Destino en l as Carreteras de El Salvador" - Direcci6n Gen eral de Caminos 
Mayo de 1971 pági na 18 



J\Í; OS 

1960 
1961 
1962 
1963 
1964 

1965 
1966 

1967 
1968 

1969(p) 

1\,':0 S 

1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 

1969(p) 

- 10 -

C U A D R O Nº 5 

VEHICl1 LOS AUTOHOTORES DE el.RRE'f ERl. J!J TRI CULADOS 

Cantidad e Indices Simpl es 1962 = 100 

VEHICUL O S ¡, A TRI CULAD O S 

T O TA L DE P SAJEROS DE 

Cantidad Indi cas Cantidad Indices Cant idad 

29 . 118 89 . 0 21. 389 88 . 5 '7 . '729 
32 .011 9'7 . 8 23 .603 97. 6 8. ,108 

32. 718 100 . 0 24 . 177 100 . 0 8. 541 

35. 709 W: . l 27 . 390 113. 3 8 . 319 
36. 995 113. 1 2'7 . 670 lU. 4 9. 325 
41.761 127 .6 31.146 128 . 8 10. 615 
44. 261 135 . 3 32 . 942 136. 3 11 . 319 
48 .002 146. 7 35. 993 148. 9 12. 009 
51. 367 157 .0 38 . 235 158 .1 13. 132 
54. 708 167 . 2 40 . 271 166 . 6 14. 437 

TOTAL CAPACIDAD VE;UCULOS llabi t antes por 
Hiles Pasaj eros Hiles Toneladas cada '¡ehícul0 

Cantidad I ndices C2.rltidad Indices de pasajer os (R) 

160. 5 85. 3 19.7 80 . 1 

177 . 5 94 . 4 21. 9 89 .0 110 
188.1 100 .0 2·1 . 6 100,0 n o 
191. 0 101. 5 21. 7 88 . 2 100 

193. 3 102.8 26. 5 107. 7 102 
223. 1 118. 6 29 . 9 121 . 5 9·1 
236 . 2 125. 6 32 . 5 132 .1 91 
250 . 3 133.1 38. 0 154 . 5 86 
267 . 1 H2 .0 41. ] 167 . 9 84 

327 . 1 173. 9 41. 6 169. 1 83 

(p) Cifras Pr eliminares 
(R) Cifras Revisadas 

FUE1JTE : Direcci6n General de Rstadí stica y Censos - Tomado de Indic!!; 
dores Económicos , C O N A P L A N - Enero- abril 1971 . 

CARGA 
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90. 5 
98. 4 
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97 . 4 
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1,¡0. 6 
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169 .0 

Vehículos 
2 

Por ;:m (R) 

1.1/ 

1. 5 
1.6 

1. 7 
1.8 
2. 0 
2.1 
2. 3 
2. 4 
2. 6 
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de carga , que movieron 327 , 100 personas y 41 , 600 tone l adas de 

carga , respectivamente . 

b . -Ferrocarriles 

En el Salvador existen a ctualmente dos empresas ferroca­

rril eras : "Ferrocarriles Internacional es de Centroamérica ll 

(F . I . C.A.) conocido t ambién como I . II. . C. A., y el "Ferrocar ril 

de El Sa l vador (F .E . S.) . Las rutas de l os mismos aparecen se­

ñal adas en el gráfico No . l . -

Estas empresas fueron originalmente establecidas por co~ 

pañías extranjeras mediante contratos con e l gobierno cuando 

e l sistema de carrete ras prácti camente era incipiente .-En di ­

chos contrato s se e s tipulaba que todas l as instalaciones y e­

quipos debían pasar a poder del Es tado en una f e cha predeter­

minada . Es ta disposición ha constituido un obstáculo para que 

los accionistas de t a l es compañías no se hayan preocupado por 

reinvertir en l as mismas , de tal forma que en 1 962 el FES pa­

só a poder del Es t ado en condiciones nada favorables , tanto _0 

f í sicas como económicas y financieras . 

El total de ví a férrea es de 602 Kms . correspondiendo 

458 Kms . a ~ .I.C. A . y 144 Kms . al F .E . S.- El equipo de tracción 

y rodante de ambos ferrocarriles comprende 30 10comotoras , 92 

coches de pasajeros y 459 carros de carga; además tienen un -

r egular número de plataformas y v agones para ganado . 

En l o que respecta al Ferrocarril de El Salvador, el ca­

pítul o 11 de e sta primera parte ofrece explicaciones más deta 

l Iadas , ya que é s te e s el objeto del presente estudio . 
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Con respecto a F ,I. C. A., es t e e~ el único ferrocarril iQ 

t e rnacional en Centroamérica que une a Guatemal a con El Salva 

dor . - Hablando de su parte Salvadorefia , l a lín~a de FICA entra 

a este paí s a travé s de Zacapa situada en el territorio Guate 

mal teca, allí pasa l a frontera y llega hasta e l Puerto Cutuco 

en La Unión . 

Es t a empresa se encuentra en mejores condiciones que el 

FES , t anto fí s icas como económicas , debiéndose esto a que op~ 

ra con loc omotoras diesel . Además tiene tarifas combinadas -

con el Puerto de Cutuco que e s de su propiedad, en esta forma 

transporta carga al puerto mencionado , incluso desde e l Occi­

dente de l a República . 

El movimiento de carga y pasajero s de l os dos ferrocarri 

le s aparece en el Cuadro No . 6 .-

Como puede nota rse, en _-os últimos cuatro afias , en l os -

dos ferrocarriles h a labido un es tanc &~i ento , tanto en el mo­

vimiento de ca r ga como de pasa jeros ; e sto es consecuencia del 

deterioro físico en que se encuentran l os ferrocarriles y por 

otra parte por l a absorsión que hace de l a carga y de lo s pa­

sa j eros el sistema de transporte por carretera . 

2 . - TRANSPORTE MARlfIMO 

Como puede observarse en el gr áfi co No . l ya mencionado , 

El Salvador dispone de l os puertos de Acajutl a , La Libertad , 

Cutuco y El TriQnfo e~ la costa del Pac í fico . El último pue~ 

to mencionado se destaca únicamente como puerto pesque ro . 



C U A D R O No. 6 

NOVINIENTO DE CARGA Y PASAJEROS DE LOS FERHOCARRILES SALVADOREÑ OS 

~! 1 L E S D E T ONE L ADAS MIL E S D E PA SAJER OS 

AÑo .EE Km ' TOTAL FES .E.ICA TOTAL 

1961 85 419 504 900 1.700 2.600 

1962 115 417 532 900 1.900 2. 800 

1963 92 543 635 853 1.847 2.700 

1964 66 547 613 855 1. 645 2. 500 

1965 74 515 589 720 1. 480 2.200 

1966 53 476 529 739 1.061 1.800 

1967 62 434 496 802 898 1.700 

1968 73 350 423 646 754 1.500 

1969 56 340 396 650 750 1.500 

1970 80 415 495 699 750 1. 449 

FUENTE : Indicadores Econ6micos y Soci al es , CONlIPLAN , Enero - abril de 1971.- FES Y FICA.-
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EL PUERTO DE ACAJUTLA 

~ste pue rto está ubicado mar ab i erto en e l l itoral de l -

Pacífico , a 85 Kms . de l a capital s i endo e l más i mportante de 

El Sal vador y uno de lo s más moderno s de Cent roarnéric a •. Es u­

na terminal de altura , de a tra que directo , nac ional y de ser­

vic io público , siendo administrado por l a Comisión Ejecutiv a 

Portuaria Autónoma (CEPA) . En él f on de an y atracan incluso u­

nidades que requieren calados mayores que l os convencional es 

en e l área , c omo cierto s barcos g r aneleros y t anqueros . La zQ 

na de fond eo tiene una profundidad promedio de 20 ffi . Y di s t a 

uno s 800 m. de l a costa . Las profundidades en lo s atrac ade r os 

v arían entre 10 y 1 4 me tros . 

En 1961 se terminó l a construc ción de la primera etapa -

del pl an maestro que c onsi.stió en un muello ie penetrac ión c};! 

yo l ado exte rior si rv e d.e r ompeol as y el inte rior da ~abid a a 

dos atracaderos de 150 me t ros c ada uno . En 1968 s e fi nalizó -

l a segunda etapa , qu e es un espigón de 360 me tro s de l argo -­

por 28 me tros de ancho , el cual es t á equipado rar a mane jo de 

c a r ga a granel y en c ontenedor es . En este nuev ,) muelle hay es 

pacio para cua tro atr a caderos , dos por l a do . 

El puerto dispone de 1 64 , 040 m2 para a l mEcenami ento , de 

lo s cua l es 29 , 040 e stán cubi ertos y 1 35 , 000 a cielo abi erto . 

Tambi én hay 3 tanques para pe tról eo c on una capacidad total -

de 500, 000 barriles; 3 t anques de 14, 200 m3 (.e capac i dad , pa­

r a otras cargas líquidas; 18 s ilos para 24 , 0)0 toneladas de -

pr oductos agrícol as y una bodega para 1 2 ,OCJ tonela~~8 ne p r 2 
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ductos a granel. Además exi s t ',m v a rios ductos en el muelle, -

t odos de propiedad privada : uno para melazas , de 30 cm. de diá 

me tro y 1 300 metro s de extensión; otros para so l ución de nitró 

geno de 1800 metros de l art;o y 15 cm . dc; diáme tro; y uno par a 

aceites , de 1700 me tros y 20 cm . de diám8tro . 

El v ol umen de carga mane j ado por es te puerto en 1 970, s in 

incluir el petróleo , fué de 537 , 670 T.U., esperándose alcanzar 

l as 650 . 000 T.M. en el pre sente año . ..'Jl p tról eo mov i do ascen­

dió a 450,247 T.M. 

PUERTO DE LA IjIBE~1TAl) 

Este puerto que también e s administrado por l a CEPA , está 

ubic a do a l sur de San Salvador , a una distancia de 36 Kms . El 

muelle tiene más de 40 años de servicio y no es tá protegido 

contra el ma r abi erto . - Debido a que l a profundidad de l as a- ­

gu a s no es suficiente para permitir el atr aque direc to de l os 

barc os , éstos tienen que f ondear a rad a abicrta , a poco menos 

de 1 Km . de l a costa donde l a pr ofundidad es de 1 2 a 15 metros . 

La mercadería tiene que ser t r ansport ada de l barc o a l muelle -

por medio de l anchones o gabarras . Su capacidad portuaria está 

limitada a 100 . 000 tone l adas anual es aproximadamente . 

Es te puerto cuenta con 25 , 430 m2 para dep ósito de m~rcade 

rías , de l os cual os 15,190 m2 e s t án cubie rtos y el r es to a cie 

lo abierto . Cinco t anques de 30 . 000 galones de capac idad cada 

uno, al macenan el gas propano que s e importa; el conducto subma 

rino que lo s conecta con l a zona de anclaj e tiene 610 m. de 
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longitud con 10 .16 cm. de diámetro. 

El total de carga movida por el pue rto La Libertad en 1970 

fue de 66,019 toneladas métricas sin i ncluir los derivados del 

petróleo, que ascendieron a 69?883 T. M. 

PUERTO CUTUCO 

El Puerto Cutuco en La Unión está s ituado en el brazo oc­

cidental del Golfo de Fonseca, a 184 Kms. de San Salvador por 

carretera y a 25 6 por vía f érrea. 

El puerto pertenec e a los Ferroc arriles Internacionales 

de Centroamé rica y es explotado por esta empresa.-Cutuco tie­

ne proteccione s naturales contra l as altas mareas del Océano, 

de tal forma que lo s barcos pueden atracar sin el auxilio de 

pilotos prácticos . El muelle permite el a traque en ambos lados 

en una extensión de 15 6 metro s a cada l ado, con una profundi­

dad mínima de 27 pies. 

En 1970 este puerto movió 233 ,008 toneladas métricas.-En 

el siguiente cuadro se pre sent a un análisis porcentual del mQ 

vimiento de carga en los tres puertos ya analizados, con base 

en el año 1970. 
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CUADRO No. 7 

MOVI MI ENTO DE CARGA EN LOS PUERTOS 

AÑO 1970 - (1) 

PUERTO CARGA 

Miles de T .M.-

ACAJUTLA 538 

LA LI BERTAD 66 

CUTUCO 233 
T O TAL 837 

FUENTE: Estadísticas de l a CEPA 
(1) (No se incluye el petróleo). 

% 

64 

8 

28 
100 

Los resultados obtenidos ponen de manifiesto la prepond~ 

rancia del Puerto de Ac a jutla sobre lo s otros puertos. La in-

fluenci a que ejerce el Puert o de Acajutla en el movimiento to 

tal y las futuras ampliaciones , que incluyen l a construcción 

a corto plazo de un r ompeol as , ofrecerá seguridad y mayores -

venta j as a las naves, las que tendrán que ir relegando a segun 

do término la participación de lo s otro s dos puertos. 

3.-TRANSPORTE AEREO 

El Salvador cuenta únicamente con un Aeropuerto Comercial 

de carácter internacional, situado aproximadamente a 11 Kms.al 

este de la capital, al que concurren l as empresas aéreas tales 

como PAA., TACA, LACSA, TAN, LAN? LANICA, AVIATECA, COPA, etc. 

por estas líneas se efectúa l a comunicación no sólo entre los 
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países Centroamericanos sino con EE . u~ ., lo s paíse s Surameri 

canos, Europeo s y Asiáticos . 

Hasta hace algunos años las pi s tas e i nstalaciones estu­

vieron construídas para a tender únicamente aparatos de hélice , 

pero debido a l as exigencias modernas se construyó una pista 

con todas las especificaciones técnicas que requieren los ap~ 

ratos de retropropulsión. Además se modernizó el edificio que 

alojan l as Oficinas , as í como l a ilumina ción do l as pistas, -

lo s sistemas de oper aciones contra incendio, etc. No obstante, 

se ha calculado que debido a l a creciente demanda de lo s ser­

vicios de e s te medio de tran sporte, dentro de poco tiempo ten 

drá que construirse otro aeropuerto más moderno. 

Por el momento no exi s te ninguna ruta aé re a inte rna en -

El Salvador ni proyectos a l re specto en un futuro próximo,da­

do el hecho que l as distancias entre l a capital y otras áreas 

urbanas importante s , tanto del oriente como de l occidente del 

país, son relativamente cortas . 

Con respecto al movimiento de carga del aeropuerto, en -

1969 se movieron 6 . 503 T.M.; en cuanto al número de pasajeros 

solo fue posible obtener información en fuentes que incluyen 

también l as personas que salieron y entrar on vía marítima y -

t errestre. 

En cuanto a l a participación de este medio de transporte 

en el v alor agregado , si analizamo s lo s cuadros Nos.3 y 4,11~ 

ma la a t enc ión el hecho de que por lo menos hasta el año de -

1968, l a tendencia e ra decreciente, porque en 1961 generó la 

suma de ~4.283.500, mientras que en 1968 h a bía de scendido a 



®2,795.200; porcentualmente, en el primer año mencionado su 

participaci6n fue del 6 .19%; y en el último, 2 . 46% .- Es po­

sible que en e s to s últ imos años la situaci6n haya mejorado nQ 

t abl emente, y a que f acto r es especiale s como el conflicto con 

Honduras tuvo que haber desplazado para este me dio de transpoE 

te parte de l a carga que s e movía por ca rre tera. 

C.-IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO EN EL SAIN ADOR 

En el período 1961-1968 (Cuadro s Nos.3 y 4) lo s ferroca­

rriles en El Salvador aporta ron mayor v a l or agr egado que e l -

sistema de transporte aéreo , aunque mucho menos que el siste­

ma de transporte por carre tera . En promedio , en el período men 

cionado, su aportación fue del 6 . 4% del tota l aportado por to 

do el sec t or transporte, incluyendo Comunicaciones y Almacena 

jea 

En el año 1970, s egún el cuadro No . 6 ya mencionado , el -

FES movió 80.000 T.M. de ca r ga y 699 . 000 pasa j e ro s ; FICA tran~ 

port6 415 . 000 T.M. Y 750.000 pasa jeros . Estas cifras son un -

refle jo de l a importancia que tiene para el país el sistema -

de transporte por ferroc arril. Se supone que l as personas que 

utilizan este medio de transporte son aquellas que viven en -

el área de influencia del ferroc arril, dedicadas a l a agricul 

tura . Con este supuesto, al no exi s tir el ferrocarril, e s tos 

usuarios tendrían que recorrer a pie l argas distancias para -

trasladarse a sus centros de t r abajo, distorsionando en esta 

forma la l abor del sector agrícola, que es uno de l os más im­

portantes de l a economía nacional. 
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Los ferro carriles salv ado reño s a travi esan las principal es 

zona s agrícol as del pa í s , f acilitando el transporte de los prQ 

duetos de dichas zonas h acia lo s centros de consumo o hacia -­

lo s lugares de tratamiento, al mac enami ento y de transformación. 

La línea del FES pasa por l as zonas c af e t aleras de San -

Salvador, La Li bertad y Sant a Ana , así como también por las 

principale s zonas de cultivos ubicados en San Salvador, La Li­

bertad y Sonsonate, como son : El Angel, Mapilapa , Sitio El Ni­

ño , Zapotitán y Cos t a de Sonsonate , en donde se siembra el ca­

fé, caña de azúcar , cereales , frut as y l egumbre s . Además en al 

guno s de l os l ugare s mencionados se encuentran terrenos desti­

nados a pastos en donde se explota l a ganadería. 

Las líneas de F1CA atr aviesan en el occidente de la Repú­

blica l as zonas cafet aleras de Santa Ana y Ahuachapán; as i mis­

mo l as plantacione s de . Atiquizaya , Chalchuapa , Metapán , Tac a-­

chico, etc. En el centro y oriente del paí s pas an por las más 

ricas zonas de planta cione s de l paí s 1 como son San Martín, Va­

lle Jiboa , Bajo Lempa , Litoral de Usulután, San Mi guel y La U­

nión ; l ugare s productore s de café, al godón, caña de azúcar, c~ 

reales , frut as , legumbre s , y en l os que se explota también la 

ganaderí a . 

Los fe rroc arrile s s irven también a l as zonas en donde se 

encuentran ins t al adas l a mayorí a de l as indus trias de l paí s . -

Se destacan l as zonas indus trial es de San Salvador, l as cuales 

son cruzadas t anto por el FES como por ] '1 CA i en el occidente -

de l a República están localizadas l as zonas indus triale s de A­

cajutla y Sant a Ana , que t ambién a traviesan l os ferroc arriles. 
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Los beneficios de café instalados en todas las zonas ca­

fetaleras de l a Re ~)ública son fue nte de transporte , ya que no 

solamente s e observa el movimiento de c afé maduro sino también 

el café ya li sto para l a exporta ción, si endo su ubicación muy 

próxima a l as vías de lo s f errocarri188 por e l hecho de haber 

sido éstos por mucho tiempo el medio tradicional de transporte. 

Los más importantes beneficios están localizados en Santa Ana 

y Ateos; además existen también en Ahuachapán, Atiquizaya, Son­

sonate , San Salvador, Cojutepeque, Zacatecoluca, San Vicente, 

Usulután, San IvIiguel y La Unión . - Los Ingenios de azúcar están 

ubicados principalmente en los Departamentos de Sonsonate , La 

Libertad, San Salvador y Cuscatl án . 

Las planta cione s del algodón, que es uno de los principa­

le s rubros de exporta ción, están l ocali zadas también en el á-­

rea de influencia de lo s ferrocarrile s . Además, la fabricación 

de abonos en Ac a jutla i l a industria metalúrgica en lo s Departa 

mentos de La Libertad , San Salvador, La Paz y Santa Anai l a -

industria de c ombustibl es y lubric antes en Acajutla , y el Ce-­

mento de Metapán . 

Todas l as industri a s referida s y otras que por brevedad -

no se mencionan representan un volumen grande de carga , ya sea 

en el transporte de l a materia prima comu Qn el de los produc­

tos elaborados . 

El ferroc arril presenta l a venta ja de mover grandes -'01.ú­

mene s de ca rga , de ah í el supuesto de que en condic ione s adé ._ 

cuada s de operación este medio de transporte sea más económico 



que el transporte por 

ble cuando lo s exportndores desean transporta r hacia l os puer-

tos gr andes volúmenes de carga para exportación cuando los bar 

cos están próximos a llegar a dichos puertos . Transportando l a 

carga por carretera se necesitarían flot as compl etas de camio-

nes en lo s cuales é s t a no iría t an protegida y segura que como 

en el ferrocarril en el que lo s vagones v an debidamente solla-

dos. 

Además de l os aspectos apuntados , el sistema de transpor-

te por ferrocarril es importante por cons tituirse éste en el -

termómetro regulado r de l as t arifas de transporte por carrete-

r a , ya que lo s buses y camiones , en parte mantienen relativa--

mente estáticas sus t a rifas porque lo s ferrocarrile s son sus -

competidores. Cabe agregar, de que los ferroc arriles evitan un 

mayor costo de mantenimiento de l as carreteras; a l absorber el 

sistema de transporte por carretera l a ca rga que transportan -

lo s f errocarrile s , se aceleraría el proceso de deterioro de 

l as carreteras ya que los ferrocarrile s movilizan cierta clase 

de carga pesada que es difícil transportarla por camiones. 
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II.-INVESTIGACION SOBRE J.JA SITUr.CION DEL FERROCARRIL DE EL SAL 

VADOR (FES) 1960-1970. -

A.-ANTEG.LDENTES . 

El primer ferrocarril que empe zó a opera r en el país fue 

el "Ferrocarril de El Salvado r il
, remontándose su nacimiento -

al lo. de abril de 1894 , fecha en que se firmó el Contra to 

CASTRO KELLY entre e l gobierno de El Salvador y la Compañía -

Ingl esa "The Cent1?a l American Publica Vlorks Company Limited ll
• 

De acuerdo a l contra to mencionado , dicha compañía se comprome 

tía a cancela r parte de la deuda externa de l Gobi erno Salvado 

reño a cambio de que é ste le ot orgar a l a concesión de explotar 

e l , ~ transporte ferroviario mediante l a cons trucción de lí-­

neas férreas que unirí an el antiguo puerto de Acajutl a con l as 

ciudade s de Santa Ana y San Salvador. El término de l contrato 

e r a a l os 80 años , venciéndose el l o . de~bril de 1973, fecha 

en que l a Compañí a s e obligaba a traslada r al Gobierno Salva-

doreño t odas sus posesi ones . - Texto s adicionales se le h i c ie-

ron a dicho contrato con fe chas 17 de Diciembre de 1894 y 8 -

de febrero de 1899 .-- El 8 de octubre de 1897 "The Central Ame 

ric an Public Works Company Limited ll c on autorización del Go-­

bierno Salvadoreño, celebró un convenio en l a ctudad de Londres 

con una naciente Compañí a Ingl esa que se llamó "The Salvador 

Rat lway Company Limt ted I1 en vtrtud del cual é s t a úl tima adqui­

ría lo s derechos concedidos a l a prime r a por el gobierno de El 

Salvador. 
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The Salvador Railway Co .Ltd . concluyó l a construcción 

de l as vias en el afio 1902 . Desd e entonces empezó a prestar 

el servicio ; y s e supone que l as gan ancias eran cuantiosas de 

bido a que era el medio de transporte nlás eficiente de su zo­

na . Esta Compañía t enia l a obligación de reinvertir parte de 

l as utilidades para poder pre s t ar un servicio continuo y efi­

ciente, pero nunca lo h izo , de t a l forma que en el año de 1 961 

c omenzó a operar con pérdidas y ya no pres tó un serv icio regu­

l ar , conti nuo y eficaz , llegando a l extremo de no canc el a r l os 

s a l ario s a sus t rabaj ador es , en vista de lo cual el gobi erno -

se v ió en l a necesidad de firmar un conveni o sebún el cual el 

Es t ado entra ba a admi ni str a r e ste servicio público. Este eonv~ 

nio se celebró el 11 de octubre de 1 962 , ent r e una Comisión iQ 

terministerial del gobierno salvadoreño y el r J presentante le­

gal de l a Compañia , en el cual é s t a se comprometió a hacor 01 

traspaso definitivo de lo s bienes de l f e rrocarril al Estado 

sin indemnización alguna . 

Con el objeto de plffi1ific ar , organizar , coordinar , diri-­

g i r y controlar l a s ac tividades del Ferroc arril de El Salvador, 

se creó , por Decreto Legisl ativo , un Organi smo Administrativo 

Interministerial denominado ílConse j o de Administraci"n del Fe­

rrocarril de El Salvador" . Sin embargo a pesar de l os esfuer-­

zos reali zados por este Consejo , l a expl otación del Ferroca--­

rril cont i nuó arrojando gr and e s déficits como se v e rá en este 

mismo estudio cuando se tra te de lo s ingr esos h i s tóricos del -

PES .-En v i s ta de esto s e dec idió que l a Comisión Ejecutiv a Por 
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tua r ia Autónoma (CEPA ) se hicie s e cargo de l a administr ación 

del PES . Medi ante Decreto Legisl ativ o publicado en Oc t ubr e de 

1 9 65 se di spuso que l os biene s cons t i t utivo s del Fe rroc arril 

de El Sal vador f ue r an traspasados en admi n i str a ción oportuna­

mente por e l gobie r no a. l a Corntsión Eje cu t i v a Portuari a Autó­

noma , previéndose en el mi smo l a cel ebrac ión de un Con t r a t o -

de Admini s tra ción del lES a su s cribirs e ent re el gobi e rno de 

El Salvador y l a CEPA . --De sd e marzo de 1 966 l a Comi s i ón Ejecu­

tiva Portuaria Autónoma ( CEPA ) admini stra ~ l FES en virtud del 

Contrat o mencionado . La si tua~ión defi citar ia de l FES, s egún 

análi si s que se h a r án en e s t e mi smo estudi o , no ha me j orado -

ba jo l a admini str a c i ón de l a CEPA . 

El dete r ior o f í sic o del Ferroca r r il s e v a agr av ando cada 

vez más , ya que no se l e h a h echo i nve rsión al guna . El gobi eE 

no Centra l se ha conformndo con subs i di a r l o de s de 1 965 , asc en 

di cndo en pr omedio d i cho subsidio a l a cifr a de tfl; 800 . 000 anu,ª 

l e s . - En v is t a de est L.. delic adé_ s i t uac i ón , a corto o a med i a­

no pla zo , el gobie r no de berá t omar una ue estas dos a l t ernati 

v a s : r eh abi l itar o liquidar el FES . - Cua l esqu i e r a de l as dos -

a l t erna tivas t endr á sus i mplica cione s . 

También l a FI CA , empre sa f err oviari a que es admini s trada 

de sde su i ni cio (1910 ) po r l a f irma Norteamericana Int~ rnatio 

nal Railway of Centra l Ame ri can (I RCA ) , se encuen t r a en una -

s i tua ción económi ca del i c ada no obstant e que ope r a con equipo s 

más modernos que l os del FES .- Es t a emp r esa ha tenido qu e di­

fe ri r lo s gastos de mant n i miento y r epa r a c i ones de l os equi-
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po s par a poder subsisti r, ya que no es una empresa subs id i ada; 

e s t a c i r cuns t anci a l a conduce poco o. poco o. una situa c i ón in-

so steni ble . En el Ca pítul o que trato. sobre l a compar a c j.ón de 

l a situa ción fi nanc i era del FES con l a de l os f erroca r r ile s -

l a tinoamer i canos s e h a ce un análi sis más de t a l l ado so br e l a -

si t ua ción fi nanc i e r a de FICA . 

B. -DESCRIPCI ON DE LOS ACTIVOS DEL FERROCARRI L nE EL SALVADOR 

(FES) . 

l . - R U T A . 

La línea :¡:> r :L c i pal del FES une el Pu erto de Aca jutl a con 

l a c i ud ad de San Salvador y su r amal une l a es t a ción Sitio - -

de l Ni ño (De pt o . La Li bertad) con l a ciudad de Sant a Ana (ver 

(1) en gr áfi co No . l ); de e s t a manera s e exti enden e s t a s via s 

en l os departamen to s de Son sona te , La Libe r t ad , San Sal v ado r 

y Santa Ana . 

La r u t a del FES s e divide en 5 tramos : 

a ) Ac a jutla - Sonsona t e . 

La línea Aca jutl a- Sonsona te ? s a l iendo de Aca jut l a (El 

Pu erto principal de l a zona del Pacífi co ) , v a a Sonsonate si-

guiendo l a r uta del Rí o r, r ande de Sonsonat e , pasando por el -

Cantón La Nuev a . - La mngitud de e s t a sec c i ón es aproximadamen 

t e de 20 Kms . y oe ext i ende sobr e una expl anada sumament e i n­

clinada de suel o s ól i do . 

b ) Sonsona t e- Armeni a . 

Es t a l í ne a , después de correr hac i a el e ste sal i endo de 

Sonsona t e , pa s a a l sur de I zalco , centro ~ e pr oducc ión de ca-
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fé , bo.sta l legar a Armenia que está él 600 metros sobro el ni­

vel de l mar . La l ongitud tot al de esta linea es de 25 Kms . 

c) Armenia- Quezaltepeque . 

Tiene una l ongi tud de 33 Kmf3 y atraviesa l a zona central 

del Dep artamento de La Libertad . A parti r de Armenia l a linea 

tue r ce bacia e l noreste y se cruza con l a autopista A-4 a una 

distancia de unos 48 . 6 Kms . de sde Aca j utl a . La línea sal e a l 

norte de l a supercarretera y pro sigue bacia el noreste pasffil­

do por Tr es Ceibas y Ateos , ha0ta llegar al punto de 57 Kms . 

donde tuerce otra v ez bacia el nordeste . Se cruza con l a carr e 

tere. Panamericana cerca del punto de 6) Km . y llega a Si tio -

de l Niño , una estación de enl 8.ce con el r amal de Santa Ana , que 

e stá a unos 66 Kms . de sde Acajutla . - A parti r de El Sitio del 

Nifío l a l ínea corre bacia el este atrav f'sando una zona cubier­

ta de l av a y b ac iendo rodeos por l as col inas de l av a ubicadas 

ce rc a de La Primavera , llega a Qu~zaltcpcque. 

d) Quezal tepeq,ue - San Salv ado r . 

Esta línea tuerce su direc ción bacia e l suroste en Quezal 

tepeque , pasa por Ne j apa , El Ange l y el Sur de Apopa que e s e l 

Centro de l a i nGustria a zucarera y continúa basta San Salvador 

pasando por Ciudad De l gado . A partir de este óltirno lugar l a -

línea entra en plen a ciudad y llega final mente a San Salvador 

que e s t á a 104 Kms . de Acajutla . El t r amo Quezaltepeque- San -

Salvado r ti ene 25 Kms . de l a rgo . 

d ) Sitio del Niño-Santa Ana . 

El r amal de Santa Ana bifurca de l a línea principal en --
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Sitio del Ni tio . Rodeando l a Hacienda San André s , e s te ramal 

corre h acia el Norte y en tra en l a región cafe t alera , des--

pué s de pasar por l a Cuchill a , la parte Sur de Sant a Rosa y 

l a J oya . A partir de e s te lugar empieza a tene r curvas contí 

nuas en fo r ma de 11 8 11 has t a llegar a El Congo y Coatepe que . 

Desde ahí e l rama l av anza hacia el Noroes t e haciendo también 

curvas en "SU hasta llegar a Santa Ana , ciudad principal de l 

Departamento del mismo nombre , que e s el centro caf etal ero de 

El Salvador . La longitud t ot a l de es te ramal t's de 40 Kms .,­

constituido por ri e18s de 54! Lbs . /yda ., en mal as c ondiciones . 

Las rampas o pendi ente ~ que ti ene l a vía del FES se pue-

den observar en l a gráfic a No . 2 . En dicha gráfica se muos t ra, 

además , l a t otalidad de l as estacione s de l Ferrocarril, i ndi -

c and o su l ocalizac ión de a cuerdo a l kilometraje medido desde 

l os puntos de origen . También mue s tra e l número de ca rros o -

pl a taformas que pued en e s t acionar s e en l os escapes de l as es-

t ac iones y por último l a s facilidades que se ti enen en ellas , 

utilizando l a s i gui ente s i mbo l ogí a : 

A- Abastecimient o de agua 

D- Desvío 

E- Espuela 

0- Oficina 

R- Reloj Patrón 

y - Triángulo de Vías . 

Las vías del FES t i enen un as censo r e l ativ amente suave 

desde Acajutla a Sonsonate ; pero el t ramo entre Sonsonate y -
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Armenia es muy precipitado . La rampa más acusada se 8ncuentra 

entre Sonsonate e Izalco, en una longitud de 380 m.- Vencidas 

l as fuertes pendientes que exi s ten hasta Armenia se observa un 

descenso en principio precipitado , pero l uego muy suave hasta 

llegar a l Sitio del Niño , l ugar en que s e ramifican l as vias -

que v an una a San Salvado r y otra a Santa Ana . 

Si guiendo l a vi a hacia San Salvador observamos pendientes 

variables has ta Apop a y de e s t a via hasta San Sa l vador un as-­

censo mediano y de regular longi t ud . 

En la via que va a Santa Ana desde El Si tio del Niño está 

bien definido un ascenso hasta l a Es tación de Coatepeque en -­

donde l a pendiente alcanza una a l tura de 853 . 4 m(:;tros . Desde -

Coatepeque hasta Santa Ana se obs e l~a un descenso marcado , ba­

jando l a pendi ente hasta a 627 . 4 metros . 

En l a construcéión de l a Via del rES se traba jó con una -

curvatura limit8 do 20 grados . Esta cl~rva limit8 fue obl i gada 

en l as zonas accidentadas del Departamento de La Libertad a in 

mediacione s de Ciudad Arce; en otra s zonas hay curvas pronun-­

c i adás entre 1 3 y 1 9 grados como en Armenia , Quezal tepeque y -

Santa Ana . 

Las zonas donde l a via principal tiene f uertes curvas s on 

un ob s táculo pa r a que lo s trene s al canc en mayore s v e l ooidades; 

s i se rehabilitara el FES , con el fin de dar un servicio más -

rápi do tendría que tratarse de suavi zar lo más posible las cur 

v as en aproximadamente 1 3 Kms . de l a via . De este aspec-:o s e -

tratará con más detalle s en l a parte técnica d¿ e ste estudio . 
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a ) RI ELES Y DURl\UElT'rES 

Los rie l e s son piezas de a cero cuya secci6n corri entemen 

te c ons t a de tres partes: patin , al ma y cabeza . 

El patin es l a parte que s e as i enta sobre l os durmi entes 

y se une a e l los por mpdio de los clav os de vía; l a cab .za es 

l a parte superior sobre la cual corren l as ruedas de l os t re­

nes y e l a l ma e s la l ámina verti cal que une l as dos partes an 

te r ior es . 

Los rieles se distinguen según su peso por yarda , s i endo 

l as cl a ses más usadas l as s i guiente s : 44 Lbs . /yda ., 54! Lbs . 

/Yda , 60 Lbs . /Yda . y 70 Lbs . /Yda . 

Los rieles que u til iza el ferrocarril de El Salvador son 

en su mayorí a de 44 y 54i libras de peso por yarda y en meno r 

grado de 60 l ibr as . 

La trocha ~ que es l a distancia entre l os dos carril es es 

de 3 pie s (0 . 914 m. ) . :8sta trocha es t ambiGn conoc ida inter ­

na cional mente como ¡lVia Angos t a ll
, siendo la misma que adopta­

ron l a I RCA , l os ferrocarri le s Guatemaltecos y l a Standa r d Fruit 

Company de Honduras , teniendo el resto de l os ferrocarriles de 

Centr o América una trocha de 42 pul gadas equivalentes a 1. 067 

me t ros .-La t rocha angosta e s más econ6mica debido a que r aquie 

re meno s inversión en durmi ent es , ya que estos son más cortos . 

Pre s enta la desven t aja de que reduc e la v e l oc i dad de lo s trenes . 

El ki l ometra je del traye cto de l a línea principal desde A 

ca j u tla a San Salvador e s de 104 Km ., y e l r amal de sd e el Si t i o 
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del Ni ño hasta Sant a Ana e s de 40 Km ., sj_endo en total 144 -

Km . de vía . Además de e sto hay espue l as en l as 8s t a \,;iones y 

en las bodegas del Puerto de Acajutl a como también en el ta­

ller que el F S tiene en l a ciudad de Sonsonate . 

Los durmi ent es o travie s as son pi ezas de made ras duras 

sobre l os cual es se clav an lo s riele s y que tienen v ari as di 

mensiones de; acue r do a su uso . Lo s comunes de; l a vía t i enen 

una se cción de 6" X 8" Y una longitud de; 7 '.- Lo s durmi entes 

par a cambia vía t i enen uné, se cción de 6 11 X 9" Y sus longitudes 

v arían entre 7 ' y 1 2 ' formando un juego de 36 piezas para cada 

cambia vía . Los durmiente s de puentes tienen una sección de -

8 !f X 8 u y l ongitude s que val'lan t:mtre 7 ' y 10 '. -

La calidad de l os durmientes se determina por la madurez 

de l a madera y l a rectitud de l a pieza , siendo aceptadas l as 

maderas de l os siguientes árbol es : bálsamo , canelo , cicahui te , 

cortés , chi chipate , granadillo , gua je , guachipilín , güilihui~ 

t e , madre cacao ? mora y n í spe ro . 

Lo s durmientes no son tratados par a su uso a l a interpe­

rie por se r de made r as duras , e s timando que su vida dtil dura 

aproximadamente 10 años . 

En El Salvador se uti lizan lo s de made ra y no se ha pen­

sado en l a a l te rnativa de los durmi entes o travie;sas de; concre 

to, si s tema que utilizan en al gunos países europeos . Esto s te;n 

drí an un costo mucho más elevado , pero que a l argo pl azo r e sul 

tan más e conómi c os , ya que su v ida dtil pu ede llegar hasta 50 

años o más , agregándose de que dan más firmeza a la v í a y r edu 
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c en 1 0 3 cos t os d E; marneLÍllli en to . 

La cantida d t o t a l d_e dur mi en te s de l a v í a fé r r e a de l FES 

e s d e 236,1 60 ; l a r e posición anu::.~.l e S d e 24 . 000 dur mi en t es a-

pl'oxi madament8 ya que l a v ida úti l 0.0 1 durmi ent e e s {le 10 a- -

fl o s en pr omed i o . - Al ci e r r e del e j e r c i c io f isc a l corre s p ondi ag 

t e a 1970 e x i s t i ó un d éfici t de 139 . 400 durmi entes . De l a s c i 

fra s ante r iore s se pu e d e infer i r que el 59% de l tota l de dur-

mi e n te s de l a vía férre a s e encuen t r an en mal as condicione s 0 -

Las cifras que a c ontinu a ción s e pr oporc:L onan demues t ran l o -

po c o qu e se ha podi do re ali za r durant e l os ú l t i mo s 4 afto s po r 

l a f o_l t a d e f ondos en el p :cog r ama de i ::: lve r s ión d e l FE "; : 

Afío DURMI EliJ TBS 
COJJOCA])O:::': 

1965 44 ~ 3 20 

1966 29 , 375 

1967 9 ~ 593 

1968 5 , 738 

1969 9,1 24 

1970 9 , 000 

Los durmi e n t es de l a vía d e l FES e s tán pues tos c a d a 24 -

pulgad a s , o s e a 1, 640 du r mi ente s por Kilóme t r o , encontrándose 

l a ma y orí a en mal a s con d icione s . 

El cu a dr o No . 8 da Ulla ide a en r e l a c ión a l as con d i cion es 

d e l a vía . 
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C U A D R O Nn. ü 

C O N D 1 C IO N E S DEL A V 1 A K 1 L O ¡,j E T R O S) 

TRANOS 
ACAJ1JTLA SITIO DEL NÜ O SITIO DEL ]jIÑO 

% 
SITIO DEL Nñ.O 

T O TAL 
SI; . SALVADOR SAllTA ltliA 

Ri el es de 44 Lbs . / Yda. 43 43 30 

Ri el es de 54V2 Lbs . /Yda . 34 40 74 51 

Rieles de 60 Lbs . Yda . 24 3 27 19 

T O T A L 67 37 40 144 100 

Longitud de las s ecci ones 

con dunJi ente~ Dalas ••••• 39 26 20 85 59 

FUEl'lTE : FelTocarril de El Salvador.-

Pue de not~rse en el Cu~dro No . 8 que l ns s ec c iones con rie 

l e s de 60 Lb s . /Y d r:. . corresponden C'. un 1 9% de l o. red ente r o. , 

y que e l po rcent o. jc r est :::'Dte est ,:], represe nt:J.do por riele s de 

44 y 54t Lbs . /yd ~ .- " dem/u) , que l ..--:s s ecciones dond e l os dur-

mi ente s e s t~.n e n m':'.l ... '.s c ondicton e s c orr :: sponden .'). un 59%. 

Los r i ele s de 44 Lbs . /yd 'l , que repre s entGn 43 ki l ómetros 

de 1 2 ví c-. de l FE;"; , son un probl em'l y e:. que por su pequeño. s e-º. 

ci6n se deformc.n :.-'.1 p:::.so de L '. s mélquinrl.s que tienen h 2s t c. 15 

tone l c.d ,l.s de c n..rg :::. por eje . Se o.gr ,'1v .':'.. t ::, l probl em:::. por estnr 

dichos riele s muy desgc.s t i.dos y :::. que ésto s p r estan servicio 

desde que empezó :'.. f uncion ;-:.r el F"8S en 1 902 . 

T2ffibién lo s rieles de 54t Lbs . /Y do. presentGn se rio s des-
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gastes sobre tod o lo s que e s tán colocado s en l as curvas . Unic.§: 

mente lo s riele s de 60 Lbs ./Yda . se encuentran en buenas con­

diciones. 

La rehabilita ción del FES implicaría l a renova ción de por 

lo menos el 81% de lo s rie l es que ocupa l a vía, o sea de los -

que se utili zan en un trayecto de 117 kilóme tros, constituidos 

por rieles de 44 y 54t Lbs./Yda . Además se cambiarían l os dur­

mientes de unos 85 ki l óme tro s , que ascenderían a un total de -

139,400 , ya que s e uti l izan 1, 640 por kilóme tro . 

Lo ideal se rí a ha cer una reestructura ción compl e ta de l a 

ví a , h aciendo un c ambio comple to de rieles, eclisas , durmien- ­

te s , etc., ya que e s to ayudaría a un me jor funcionamiento y con 

servación del ma t eri al rodante; no obstante , para no el ev ar de 

masiado la invers ión i Eicial e s recomendable utilizar los rie­

l es y durmientes que s e encuentran todaví a en condici,ones ace.l2. 

t a ble s . 

b ) BALAS,T0 y PLATA.8'OP1J.lA DE LA VIA 

La plataforma de l a vía e s un terraplén que en l os relle­

nos tiene un arranque de piedra cubierto con tierra has ta for­

mar l a corona que sos tiene la e s tru ctura de l os carril es . La -

pl ataforma de l FES tiene 13 pie s de ancho y su superficie es­

tá cubierta de hi e rba s . 

El balas t o e s un materia l que sirve pa r a el s ostenimiento 

de l a e s tructura sobre l a corona . El grueso del balas to debajo 

de l os durmi ente s e stá estipul ado en 8 pulgada s pe ro en el ca­

so del FES se ha susti t uido este material por tierra bl anca y 
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en a l guno s tramos por una mezc l a de l av a v olcánica y ti¡;rra . 

La r ehabilita ción del FEn impl icaría un bal as t ado compl~ 

t o a travé s de todo e l kilometraj e que recorre e l ferrocarri l . 

Podrí a usarse el sistema de pi edras tri tur adas para darl e más 

consi s t encia a l a vía . 

3 . - ESTACIONES 

El FI;S tiene 52 e s t a c i one s en t ot al, de l a s cuales 4-1 0l? 

tán en l a l ínea principal y 11 en el r amal. De ellas , 24 es tán 

dotadas de edifi c ios que cont i enen oficina de l Jefe de es t ac ión, 
~ 

s a l a de espe r a y bodega , y 35 que consis ten úni camente en una -

caseta con andenes par él p8.sa jeros o par a carga , estando un 75% 

de ell as en condiciones a ceptable s de f uncionami ento . 

Existen vías apcrtaderos en l as es t a cione s de San Salva--

dor , Sitio del Nifio , Son sona te y Acajutla . 

En l a rehabi l itaci ón s e tendrí a que re ducir el número de 

e s t aciones po rque de a cuerdo al kilome tra j e que recorr e e l f~ 

rroc a r r il , el número de e stacione s parece ser demasiado alto . 

Se r í a más conv eni ente r educir el número de é stas para agi li zar 

más e l transporte y reacondicionar l as principale s para dar me 

j or sp~~l c io al u sua ri o . 

El número de apartadero s parece ser muy reduc i do; al reha 

bili t a r al F:1ES serí a conv eni ente al argar l as vías de é sto s de 

a cuerdo a l aument o de l a longitud de lo s t r ene s que demanda e l 

cre cimiento de l a fue r za de tracción , y en otra s esta ciones se 

ría conveniente ins t alar nuev a s v í as apa r t aderos para cruces y 

adelan t os . 
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4 .-SISTEMA DE COMUNIC.ACIONES 

El FES cuenta con lineas t 81egráficas y tel efónicas i ns­

t a l adas en el derecho de via sobre postes de propiedad de és­

t e . 

Entre San Sal v ado r y Acajutla t i ene dos líneas t el egráfi 

c a s que dc!ll l a oportunidad de hace r dos llamadas simul táneamen 

te, y una l inea telefóni ca entr e San Salvador y Quezal tepe que , 

l o mismo que de Acajutl a a I zalc o . 

La sección eú t_ e Si tia del Nifio y Sar1 ta Ana cuenta con r e 

males , existi endo una l ine a telegráfi ca y una te l efónica median 

t e conexión en Sitio del Niño . En San Salvador exi ste un conmu­

t ador t elefónico para l as comunicaciones de l as di ferentes ofi­

c inas con el re s to de l a s esta ciones . 

Tanto el s i steEla telegrnfj_co corno el telefóni co están en -

buen~s condici ones , pe ro es más eficiente el primero debido a 

que en di c" o s istema no se presentan interrupciones . 

Existen otros medio s de comunicación , como son : i nstal acio 

nes de seftales coloc adas en l as p¿r tes más v isibl es de l as esta 

c i ones par a indicar a l os trenes que pasan si deben pa r ar o cOQ 

tinua r su carnina . Estas señal es son bandera s para e l dia y l ám­

paras o semáforos para l a s horas nocturnas . 

En l os pasos él nive l se co l ocan s eñales de parada o pr ecag 

c ión para l os v ehícul os . Además , en l as ca l l es de l as ciudades 

pri nc i pales, cuando el tráfico es muy intenso , se acostumbra ca 

l oca r val l as , que son plumas móv i l es po r medios mecánicos para 

i nterr umpir el paso temporo.lmente , de personas y vehicul os , mi eQ 
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tras a traviesa el cruce a l gún ferrocarri l . 

5 .-E Q U 1 P O 

El equi po de l FES l o cl as ificaré en dos grupos , que son : 

Equipo de tracción y equipo remolc ado . 

a ) Equipo de tra cción . 

El equi po de t n.lcc ión está f ormado por l a s l ocomotoras , 

que son máquinas que gen e r an potcnc i a suficiente para su autQ 

movimi ento y pa r a mov e r otro s equi pos corno v agones , pl a t a fo r­

lilas y coche s . 

La s locomotoras que ti ene el FES son de dos c l ases : de -

v apor y de diesel-eléctric as .-Las de v apor se mueven mediante 

un si s t ema ae pi stones accionados por v apor de agua producido 

en una cal dera , s i endo transmitido el movimi ento de l os pi s tQ 

ne s a l a s ruedas motrices de l a l ocomotora por un s istema de 

bielas . Las l ocomo toras di esel-eléctric as constan do un motor 

di esel que ac ciona un gener ado r principal que a l a vez trans­

mite l a fuerz a e l éc tric a par a el encendido de lo s motores de 

tra cción, l os cual es s e acopl an dire ctamente o po r medio de -

transmisione s mecánic as a los eje s motrices de l a loc omotora . 

La s máquinas diesel ofrecen mayo re s v enta jas que l as de 

v apor , entre ellas : mayo r economí a , mayor f uerza de tra cción, 

más confort y simplicidad en su mane jo , nuevos dispositiv os 

que ofrecen mayo r seguridad en l os r e corridos , etc . 

El número de locomotoras que tiene el FES e s : 10 de v a-­

por y 1 diesel-eléctrica ; de l a s de v apo r solamente 4 están -

en se rvic io , el r esto prácticamente s e ha constituido en un 
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arsenal de repuestos para l a.:3 que están funciOI!ando , ya que 

debido a l a antigüedad de las locomotoro.s las fallas mecánicns 

son muy frecuente s , redund ::mdo en un brtjísimo r endimi ento de 

l as mi smas . La l ocomotora diesel , está en reparación frecuen­

t emente . 

b) Equipo r emol cado . 

El equi po remolc aJo está formado por todas aquell as uni­

dades que no tienen movimiento pr opio , s i no que deben ser mo­

vidas por l as máquinas . Dentro de es t e equipo se encuentr an : 

furgones de cargél , plataformas 7 c J.::..~ros caj orws ~ v agones para 

ganado , coches de equipo.je y coches de p2sajeros, ha iendo un 

to t ill de 228 unido.des ¿. :-:'. ,". , .. '. .1...:" de J as cual(:; s sól éUIlente 

es t án en servi i 136, o seo. E:l 59 . 6%. Las unidades que están 

fue r a de servicio se h an conv -~ t ido prácticCL'1len te en un mate­

rial de chatarr a , y lac. que están ~n circul ación han supe r ado 

ya su vid n útil , l o que conjuntamente con 10 limi tado de l stock 

del material rOdante , repc::..~cu-:;e en I D ba j a capacidad producti-

v a de l FES D 

6 . -0TROS ACTIVOS . 

El FES tiene sus insta~aciones (Terminal y patios) en San 

Salvador, en un área de 41, 764 m2 ; no obs t ante, al r ehabili-­

t arlo se debe t omar en cuen-:;{l la adqu i s ición de nuev os t erre--­

nos y l a constr u cc ión de otrJs edific io s porque según el Acuer 

do Ej ecutiv o No . 466 de mayo ce 1971 , l os bienes inmuebl es del 

FES , comprendido s dentro le l ?royecto de COEERSAN , fue r on dona 

dos a l a Municipal j.d ::Ld da San Salvador , ascendiendo e s tos te--
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r r eno s a 31, 070 m2 . _ Además de lo s a c t ivos mencionados , e l FES 

t i ene apr oximadamente 150 , 000 m2 • de t e r r enos rústicos y a re 

nasos en el Puerto de Aca j u t l a; e l tall ~ r de r epar aciones en 

Sonsonate , en un t err eno de 42 , 905 m2 ; y otro t erreno de 

22, 896 m2 en Sant a Ana , que está ocupado por l as instal aciones 

de l a e s t a ción de l ferroc arril en l a menci onada ciudad . 

C.-VOLUMEN DE TH1I.FICO 

La gen er ación de lo s ingre sos del ~ES l o c onstituye el -

transporte de p~sQj e ros y de carga , cl as ificándo s e e s t a úl ti-

ma de a cuerdo a su pr oc edencia y destino en car ga l oc al, de -

i mporta ción y de exportación . 

l.-THAFICO D:G PASAJEROS 

El movimi ento de pasa j e r os en l os último s diez años pue-

de obse rvar se en el Cuadro No . 9; y l a t endencia seguida , en -

l a gr áfic a No . 3 .-

Si se anal izan l as cifras ele l cuad r o me nc i onado se llega 

a l a concl usión d.e que e s te s i stem.:l. de transporte ya pe rdió -

l a i mportancia que tuvo en a quellos años en que el t r an sporte 

po r car retera no había a l c lli1zado el gr ado de desarrollo expe-

riment ado a l a f e cha . 

En el año 1 961 e l t r anspor tó 942, 000 pasaje r os ha--

bi Gndo des endido e s t a cifra a 649 , 700 en 1 969 , l o que r epr e-

senta una disminución del 31%.- El año 1 970 en el cual el mo-

vimi ent o de pas= jeros ascendió a 698 ,5 00 pasaj e ros no s e toma 
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TRAFICO DE PASAJEROS 

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 

P~sn.j er os (En mil es) 942.0 937 .0 853.0 855 .0 '720 .0 '739 .1 801.7 646 .3 6'\9 .7 698 . 5 

Pasaj cr os/Kiló:;letro (En !!Ii llones) 23. 1 23. 2 23 .0 22.3 17.6 17 . ~ 18.0 14.5 14.4 15. 5 

Recorrido promedio por prlsaj ero ( Y.ros) 25 25 27 26 2t. 24 22 22 22 22 

Fr.'ENTE : Estadi sti cas de l F. E. S. 
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en cuenta c omo punto de comp ar a ción por consider arse un año -

anormal en el cual s e experimentó una l i g(:.'ra a l za con r e sp8Q 

to a l año anteri or, mo tivada po s ibl emente a tra baj os de sanea 

miento de l a s carrete r a s próximas a l a vía de l FES . 

De l os análisi s ef ectuados puede i nf erirse que e l i ncre­

ment o experiment ado en l a pobl a ci ón no ha generado un may or -

rnovimi ent o de pasa j e ros , de bido a l a comp e tencia de veh í cul os 

aut omo t ores que son más demandado s po r los usuarios . La mayor 

uti l ización de l os vehícul os s e debe Q que el tiempo de reco­

~rido e s menor y a l a div ersific ación de l as ruta s qu e recorren. 

Cabre agr egar el h8cll0 de que l aG pa r a da s no e s t án suj e t as a 

l as dis t ancias rig idél.1'fiente dGt ermina das como en el c a so de l -

ferrocarril . 

No obstante q1Je el v olmnen de pasajero s h a disminuido no 

tabl cmente , es de no t a r s e l a t endenci a más o meno s e s table ob 

servada en l os úl timos años . Esto da l a idea de que existe u­

na p a.r t e de l a pobl ac i ón que no abandona es t e medio de t r ans­

portG,. e stimándo s e que s e tra t a en espGc ial de l a pobl ación ~ 

conómi c 8.IIlente activa. que tra be. ja en 1 3. agricultura Gn l a s zo­

n a s de influencia del fe r roc arril. 

2 . -TRANSPORTE DE CARGA 

a ) CARGA LO CAL 

La Ca r ga Loca l e s aquella me rc adería que mueve el ferro ­

carril con procedencia y des tino den tro de l t erritorio nacio­

n al, s iendo lo s principal es rubros el c emento,lQs cereale s , el 

c afé, l a s frutas y v egeta l e s , me r cade ría en gener al, pe tróleo, 
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animo.l es , etc . 

El v olumen d8 e s t a clase de ca r ga t r ansportada por el 

FES en lo s últimos diez afíos y l a tendenci a que é s t a ha teni-

0.0 puede ap r ecia r s e en el Cuadro No .lO y en l a gráfi ca No . 4, 

r espectivamente . 
• 

Uno de lo s r englone s más import antes en l os primero s cin 

ca años pre sentados en el cuadro mencionado e s el cemento , que 

arrojó 32 . 500 Toneladas Métricas en 19 61, de;:;apareci endo, prá c 

tic amente en 1967; e s t o s e de be a que l a fábric a de cemen to -­

que estaba ins talada en Aca jutla , debido a l ago t amiento de la 

ma teri a prima que pr ovenia de l a arena del mar, fue trasladada 

en 1965 a l a s mina s de céll en Metapán . 

También merece e specie.l atención l a incl usión del pe tró-­

leo de sde 1964 como un rubro i mportante de transporte de l a 

c a r ga local .- En el élño mencionGdo empezó a opera r en el Puer ­

to de Ac a jutla l a refineri a de pe tróleo habiendo encomendado -

a l f errocarril el transporte de una pa rte de su producción; no 

obstant e que el transport de e s te producto disminuyó en l os ~ 

ños 1968 y 1969 , e s de e spe r ar s e que siga s i endo l a principal 

fuente de ing r esos pa r a el FES , ya que el año pasad o el tonela 

je de petról eo movido por el f errocarril alc anzó 1 2 . 800 tanela 

das métric a s . 

El t ransporte de l os restantes pr oductos como cereales , c~ 

fé, vegetales" fru t éls , animal e s , etc . h a disminuido not a ble-­

mente en lo s últimos año s motivado por v a ri os f actores , espe-­

cial mcnte por l a s malas condicione s fisicas en que opera el 

FES . 
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C A R G A L O CAL 

( En mil es de Toneladas Hétricas ) 

PRCDucro 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 
----

CEl-!EiiTO 32 . 5 21.1 17 . 6 12.5 5. 7 0.9 0. 3 

CEREALES 2. 3 2.7 2. 9 2. 2 1. 8 Le 1..', 0.8 0.8 0.8 

CAFE 6. 9 8.8 5.3 ':' .7 1. 9 3. 3 2.7 2. 0 3. 6 2. 2 

T'RUTAS y VEGETALES 1.7 1. 5 1.9 li 7 1. 4 1. ~ 1 " . ;J 1.1 1. 0 1. 2 

iíE':GilD.cillI:" g -; GEl'DUL 1.7 1. 5 3.1 2.3 1. 6 1. 8 1. 6 1. 3 1. 1 1. 2 

PS'i'TlOLEO 6.0 5 •. ) 10 . 2 n .o 6.1 3. 9 12.8 

Ai:r:íALES 2.6 3. ') 2. 6 2.0 2.0 1. :5 1.3 0.8 0.7 0. 8 

VARIOS 6.8 6 . ~ 6. 5 6. 2 7. 4 5. 7 3. 5 4. 3 4.0 2.3 

1' 01'AL 54 . 5 45 . 5 39 . 9 37 .6 27 . 2 25 . : 23. 0 16. 4 15.1 21. 3 

FUENTE: Es t adísticas del P. E. S. 
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En general , l a tendenci a que ha seguido e l transporte de 

l a ca rga 10c J.l ha sido descendente desde 1961, observándose -

ligeras recupera c ione s en lo s años 1969 y 1970 . 

b ) CARGA DE nlIPORTACION 

Esta cla se de carga está representada especial mente por 

el abono , tuberíQ de hierro , hierro y pape l que llegan del ex 

terior a l puerto de Ac a jutl · . 

El t one l a je de e s t os producto s transportado s po r el FES 

de sde 1961, así como también l a t endenc i2 que é s to s han segui 

do , se observan en el Cuadro No .ll y en l a gráf ica No . 4 , re speQ 

tiv 3lD.ente . 

Los rubro s más representa tiv os del transporte de ca r ga -

de import8.clón ha s ido el hierro y el papel, así como ta.'TI.bién 

81 petról eo en l os primero s 81108 de l p eríodo . Es te último de-

saparece en el año de 1964 por h aberse c onvertido en car ga lQ 

cal a l h2berse e stablecido en Acsjutla , en dicho año , l a r efi 

nerí a de petróleo . 

En genera l e s t n clase de ca rga presenta una t endencia de 

recuperación, no obs taDte lo s desc enoos experimentados duran-

te l os años 1 964 ,1966 y 1 969 . (ver gr áfi ca No . 4 ). En 1961 al­

c anzó 34 . 700 toneladas métri cas y 31. 000 en 1 970. 

c) CARGA DE EXPORTACION 

Esta cnrga está repre s entada por l os productos que s e ex 

portan. a trav é s del Puerto de Aca jutl a , principalmente pOl~ 

productos agrícola s como el caf é, algodón y azúc ar . Como pued e 

obse rv8.rse en el Cuadro No .12,el producto más repre s en t a tivo 
de l a ca r ga de exporta ción es el caf é,que en el año 1 970 sup~ 



C U A D R O Nº 11 

C 1, K G 1, D ¡.; 1 ti P OR T L CID N 

(En miles d~ Ton eladas Hétricas ) 

PROJUCTOS 1961 1962 1963 1964 196; 1966 1967 196C 1969 1970 

ABOI;OS 1. 2 0. 5 0. 1 !,. 9 3. 0 2.0 0. 5 2. 1 0. 6 2. 3 

'fUB:RIl, DE iUEmlO 0. 2 1.1 0. 8 0. 2 3. '1 1. 3 O, .; 1. 2 2.1 

[tiERnO 0. 3 0. 2 0.1 L O .;. 6 2.8 9. 6 L .3 ll . " 13. 8 

PAPEL 1.7 0 . 2 0. 7 0.8 0. 5 1.3 6.6 ·, . 2 1. 4 6. 6 

p~nOLEO 26.0 23 . 1 22 . 2 0. 1 

VL'rlOS 5. 3 0. 7 3. 7 3.8 16 .1 8. 1 10.1 '1 .9 5. 2 G. 2 

'" O T ¡, L J I.7 24. 7 27 . 9 ll . 4 24 •. ~ 17 .9 ~8 . 1 28 . 9 19. 8 31 . 0 

FUil~T E : Ectdí sticas del F. R. S. 



C U A D R O Nº 12 

C AR O .A DE E XPORTLC I Otl 

(En mil es de 'l' one1ada¿ HHri cas) 

pnODUC 'POS 1961 1962 1?-6J 1964 19G5 1966 1967 1968 1969 1970 

CAFE 20. 8 16. 0 15. 0 13. 0 12. 0 >. 1 10. 6 11.3 13. 0 21. 6 

JiLGODo:i Eri PAGAS 2. 7 4. 1 3. 3 

HARli:A DE SEiULLA DE 1,.LGODOi. 1J . 1, 4. 1 0. 2 

A.LCil.H. (El: SACOS) 1. 0 2.0 3. 0 2. 0 0. 1 2. 6 

01'Il08 PRom:CTC'S 0. 3 0. 1 1. 2 1.1 0. 3 O. ;, 0. 1 0. 2 0. 1 0. 2 

T O T 11. L 21. 2 17 .1 18. 2 17. 1 14. 3 9. 5 10. 7 27 . 6 21. 3 27 . 9 

FUE'iTE : Estadi sticas de:l F . E. S. 
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ró 1.:..1.S cifras de rulos nn t eriores , s iguiéndol e po r su orden el 

a l godón y el azúc ~r . 

La tendencia de l a cnr ga de exportución (vGr gr áfico No . 4 ) 

duran t e l os año s 19 61 c, 1 965 fue de s ostGni mi en t o , llLtbi endo -

sufrido de s censos no t orios en 1 966 y 1 967 ; a po.rtir de este úl 

timo año l a t end8ncia e s as cenden t e , no ob s t an t e ha bGr sufrido 

un descen so en 1969 . En genera l , e l tran sporte de l a Car ga de 

Exporta ción pOdrí a consti tuirse en l a princ j.pal fuente de i n- ­

g r ecos par o. el FES a l modernj.zar sus equ ipos , ya que el trans­

porte de e s t o. cnrgn es t á r e1 2.cionada direct1:l.ffiGnte con l as a cti 

vidade s de l Pu er to de Acajutl a . 

Si se anali za en conjunto el comportami ento dG l t r an spor­

t e de l as t res clase s de c o.r ga , l l ama l a atención de que és tas 

experimenta ron a l zas un t an t o s i gnific o.tivas Gn el año 1970 

( Cuadro No .13) . No obs t ant e , e s t u. t ende ci o. de re cupe r ac ión no 

debe ser motivo de conclus iones optimi stas , porque si se anal i 

zan l as causas de es te incremento se podría l l ega r a l a conclu 

s ión de que e s t a [ll za se debió él l a preferencia circuns t anc i al 

que s e le dió al ferrocarril debido a que durante t odo el año 

p ~sado s e hizo muy di f ícil el tran sporte t errestre h a c i a el 

pu erto de Aca jutl a a caus a de l a re s tructuración c ompl eta que 

se l e hizo a l a carretero. que de l a Cuchilla condu ce has t a Son 

sona te . 

D .-SISTEIvIA TJ\.RIPARI O, ETGRESOS y GASTOS 

l.-SI STEMA TARIJ?ARIO 

Exi s ten a l guno s mé todos par a determina:- l a s t a rifas de -­

transporte terre s tre o ferrovi ari o , pudié:ndose IQ~nci onar l o s -

s i guiente s : 



CL.~SE DE CARGJ. 

CARGA LOCAL 

GARGA DE HiPORTÁCIOII 

CARG1\. DE EXPOí, T .:CI ON 

T O T 1. L 

TOlTELADASjKILO! lETRO (En mill on es ) 

PASAJEROSjICILOl1ETRO (En millones) 

illJID1\.DES TECIl ICt.S DE 'rRf,FICO (U. T. T. ) ]J 

C U A D R O N2 13 

TR1~FIC O DE CARGA TiW!SPORTriDA 

POR EL F E S - PERIODO 1961 - 1970 

(En miles de Toneladas H~tri cas) 

1961 

54. 5 

34. 7 

21 . 2 

110 . 4 

8. 3 

23. 4 

31.7 

1962 

45. 5 

24.7 

17.1 

87. 3 

6.7 

23. 2 

29 .9 

1963 

39 . 9 

27 .9 

18. 2 

86.0 

6 .• 6 

23.0 

29 .6 

1964 1965 

37 .6 27. 2 

11.4 24 . 4 

17 .1 14.3 

66 .1 65. 9 

4.6 6.0 

22. 3 17 . 6 

26. 9 23 . 6 

1966 

25. 4 

17.9 

9. 5 

52.8 

~ . 3 

17.4 

21. 7 

)) Uni dade s T~cl1icas de Tr áfic o = PasajcrosjKil6metro + Toneladó.sjKi 16me tro 

1967 

23.0 

28.1 

10.'1 

61. 8 

5.0 

18. 0 

23.0 

FUEIlTE : Est adí s tica s del F. E. S. - Resumen de los Cuadros Nos 10, 11 Y 12. 

1968 

16. 4 

28 . 9 

27 . 6 

72 .9 

6. 3 

14.5 

20 . 8 

196) 

15.1 

19. 8 

21. 3 

56. 2 

4. 3 

14. 4 

18. 7 

1970 

21. 3 

31.0 

27.9 

80. 2 

6.6 

15. 5 

22 .1 
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a . -Método Proporcional po r Di s t ancia 

Este método consiste en que se v a aume n t ando el pn~cio 

de l t ransporte en proporción a l a distanc i a recorrida ; cons~ 

cuentemente , l a t a rifa se v a haciendo c ada v ez más cara en -

proporción directa a l a dist8l1cia que se r ecorre . La v ent a j a 

de e ste mé todo es de que el cálcul o re sul t a senc illo de apli 

car , por lo que e s gener21mcnta a cop t ado . 

b.- Método Decresiv o Según Di s tancia 

De a cuerdo a e s te método , a medida que aumenta l a di stan 

cia recorrida va ba jando l a tarifa por kLlómetro . De esto resul 

t a que cuanto mayor es l a di8tancia del viaje, mayo r descuent o 

s e efectüa . 

c.-Si s tema de Tarifa por Sección. 

De a cuerdo a e s te método , se apl ica una tarifa ünica pa­

r a cada se cc ión de distancia dete rminada . 

d . -Tarifa Unica 

Se apl ic a l a mismo. t arifa par a cualqu i e r distancia que -

s e rec orra del tray ec to . 

TARIFA DEL FES . -

La t arifa del FES pera pasa jero s se basa en principio en 

el método proporcional por distancia y , par c i a lmente , en el -

método por sección, como puede obse rva r se en l a Gráfic a No . 5 . ­

Aplicando l a tarifa a l os pasa j eros/kil ómetro , éstos resul t an 

a ~O . 015 , como puede v erse en el Cuadro No .14 . 

Las t arifas para l a carga se basan t ambién en el método 

proporcional a l a distancia , t eniéndose en cuenta además el --



, , 
o ~ 
o ( . ~ 
! ;; 
< ::> 

.r. j 

: ~ 
~ > 

o • 
~:1 

~ ~ 
c:;; •• S MU»-A . \5 i j 
~'~~bU ____ __ 

""'. \.. ...... 
c .... "u. R.~ "' '-_._ 

F E S GRAFICA W~ 

TARlrA DE Pt.St.JERDS EN TRENES MIX TOS 

~ 

o 
¿¡ 

V AL 0 R El', COLONES 

, 
-u 

~ ~ 
" 
" :;. 

EXPLIGACIO:I DE U TAB LA : 

Para I-tall'ir e1. va!or d 'll pasa ~ e entre los centros de graved;" l 

de d09 ~ an"2 , tOJllt' S& 'Ula lfllell !lI>rizontal (l' verti·:al) desde­

el centro de erav pd3d de I n primera ~,~ta la intersecciÓn con 

la 11DIla vertical (11 horiznn tal) que parte del cent:'o de ~ 

vedad de la seg'mda. El n!1c;ero es el valor en e entre las dos 

¡ollnsi por t> j l'mplo: el VulN el el p8.llaje entre APOPA y SrnSON,A 

TE es de e 1.15.-

-, 
'~ .. ~ . ..,.,. 

? 
7 

. \ 

'. 

¿ 

~;"""" 

' J , 
" .. \ .. ... 
'l . 
v 

, .... 
~ , 
( 

,JI 

'5 

o 
~ 
? ... .. 
~ 

. !lO 



C U A D R O NQ 14 

INGRESOS HISTORICOS DEL F!\RROCARHIL DE EL SALVADOR 1/ 

(En ai l es de Col ones ) 

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 

Inbr esos de Pasajer os 351. .0 352. 0 321. 0 321. 0 256 . 0 267 . 0 272 . 0 219.0 220 . 0 2·~G . 0 

Ingreso 8 de Garga 1. 546 . 0 1. 174.0 732 . 0 488. 0 456 .0 ';15. 0 ';39 .0 506 .0 363 . 0 503. 0 

otros In grcs()~ 5. 0 3. 0 7. 0 35 . 0 80. 0 1l0.0 63 .0 12.0 8 , 0 )9 . 0 

n:GnESOS DE J:PLOT,\Clt)IJ 1. 505 . 0 1. 529 . 0 1. 060 . 0 8~4 . 0 772 . 0 792 . 0 77; . 0 "37.0 591. 0 788 .0 

Subsidios de l Gobi erno 770 . 0 800 .0 800 . 0 500 .0 800 .0 800 . 0 

T O T .1 L 1. 905. 0 1. 529 . 0 1. 060 . 0 844. 0 1. 5,;2 .0 1. 592 . 0 1. 57~ . O 1.237 .0 1. 391. 0 1. 538 .0 

niGRESOS P;",S.'t-JER OS/KILOriE1'R0 0. 015 

DI GRE:':OS TOFELJlDAS/ KILOi.ETRO 0.18 

0. 015 

0 .17 

0. 015 0. 015 

0. 11 0. 10 

1/ FLiE1J TE : p'e r rocarr il de El Salvador . 

0. 015 

0.08 

0. 015 0. 015 0. 015 0 . 015 0.015 

0. 09 0 . 08 0. 08 0. 08 0. 08 
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método decresivo s eg~n l as c a tegorías de merc a derías . 

No fue posible obtene r l as t a rifas de carga 1 por lo que 

se pre s entan prec ios unitarios promedio , es tima do s por l a G~ 

renci a del FES , tomando en cuen t a e l recorrido t o t a l de c ada~ 

tonelada transportada . Estos precios s e exponen a continuación 

p a r a c nda tipo de c a r ga : 

C A R G A L O CAL 

PRODU CTO S TARIFA DE TRANSPORTE-
(Por Recorrido)T . M. 

Café ~ 4 . 50 

Petróle o 6 . 00 

Frutas y vege t a l es 5 . 50 

Cere a l es 4 -. 40 

Animale s 7 . 00 

Merc aderí a en general 9 .20 

Otro s produc t os 9 . 20 

CARGAS DE I MPORTACI ON 

PRODUCTOS 

Hierro 

Tuberí a de Hierro 

Papel 

Abono 

Otro s Productos 

TARIFA DE TRANSPORTE­
(Por RecorridoLT . M. 

® 6 . 00 

6 .20 

6 . 00 

5 . 50 

6 . 00 
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C A H G A D E E X POR T A C ION 

-p BODU e 'ro s 

Café 

Algodón en paca s 

Harina de semilla de Algodón 

Azúc a r en sacos 

Otros productos (Mercad er í a en gene r al) 

TAHIFA DE TR~~SPOHTE 
(POR RECORRIDO ) T. lvl . 

q¡: 6 .10 

1 2 .10 

9 . 20 

6 . 00 

18 . 20 

Tomando como unidad de medida 12s toneladas/kilóme tros, 

éstas resultan a tltO . 08 cada una , seg-Lll'l datos de l Cuadr o No .14 . -

2 . -INGRESOS y COSTOS DE OPERACI ON 

A.- I NGRESOS 

Estos están en función del número de pasajeros transport a-

dos y el t onelaje de c c~rga manipul ado por el FES en lo s diferen 

tes alos del pe ríodo analizado . 

Los ingre sos an venido disminuyendo en una forma al mnante, 

(ve r Cuc,dro No . 14 y Gr/tfica No . 6). El pe ríodo mé,s crítico e s tá 

c omprendido entre l os años 1961 y 19 65 , habiendo descendido los 

i ngresos de ~1, 905 ? OOO a q¡:772 , OOO en un pe ríOdO de cuatro años ; 

de 1965 a 1968 se obse rva un ligero sostenimiento , presen t ándo­

s e otra si tua c i6n crí ti c 8_ en 1969 al habe r descendido a (/J;5gl.000; 

el último año en e s tudio pr esenta una notoria r e cuperoci ón , ha-

biendo sobrepnsado l as cifras obtenidas en 1965 , pero como se -

h a expre s ado anteriormente, el año 1970 no se puede cons iderar 

norma l dent ro de l as actividade s operacionales del FES , debi do 
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UN'\. ERSIDAD CE EL SAL 'AClOP. 

a f a ctore s pur o.m.ente exter1lOS que influyer on en el a l za de l 

movimi ~nt o de p as~je ros y del t one l aj e movi l izado; y po r lo 

t o.nto , de l os i ngresos . 

Zn general , en t odo el periodo nnali zudo , éstos han s ido 

más a lto s que l os i ngre sos , (Ver Cuadro No .15 y Gráfica No . 6).­

De 1961 8. 1963 disminuye r on en l a misma proporci6n que los i n-

gresos . Esto se de be Q que al ba j ar el movimiento de ca r ga, --

di sminuye:ron t .:unbién l os ga s t os de opernc i6n , y a que a l guno s -

t renes de carga o extras , trafic an únic c.mente cuand o hay ca rgc. 

que transportam .- El peri odo mts critico en cuanto a co stos , s e 

pre sent a durante l o 3.fios 1 965 y 1 966 , en que subieron en una 

forma desproporci on o.l con re specto o. l o s ingresos . 

Puede i nferirse que esto. si tua ción fue motiv ado. a l al za -

que h'3.n v oclido experimentando l os co stos de mantenimi en t o y r~ 

paro.cione s de l equipo de tro.cci6n (locomotoras) , cuyo sos teni-

miento se vuelve antiec onómico . Un indi co.dor de ello e s de que 

en e l año 1967, lo s costos totnl e s ba j aron con l a adqui sici6n 

de una loc omotoro.. diesel , que influy6 en l o. disminuci6n de los 

c os to s de mant enimiento . 

En 1970 , lo s egreSaR subieron, pe r o en menor pr opor ción -

que l os ingresos , lo cual denota una l eve t endencia de recupe-

r nci6n motivado. por lo s f actores ex t e r nos ya expue s tos . 

Durante l os diez años e s tudi o.do s se han movili zado, en 

promedio, 24 . 8 millones de Unidade s Técnic as de Tráfico(U.T.T.) 

que le co s t a ron a l a empres ~ , en promedio ~0 . 06 c ada una . (Ver 

Cuadro No .15) • 



C U A D R O NQ 15 

COSTOS HISTORICOS DE OPERACI Oii DEL FER,WC;.¡:mU DE EL SALVADO;! 

( E~ hlil e ~ de colo~e3 ) 

HUEROS DE cos'rc::; 1961 1962 1)63 196·, 1965 1966 1?G,. V)Gs 1969 1970 TOT;~L PíWHEDIO ;G 
--- ~ - -- --_ .. _-- - -- --------

~Im~ccIO;1 GE/!ERAL 226. 5 22'l . 2 1<12 . 2 1'72 .0 232 . 0 225 . 5 196 .9 1'18.7 172.. 2 18·1 . 3 1.954 .0 195 . ~ 12.8 

TRlH'ICO ! WjVIl:IE·: TG 58 f,.6 ')46 .7 ':22. 0 39-: . 8 385 . 2 402 .8 352 .0 33'/ .s 323 .8 :NS.1 ~ . 098 . 0 109.8 26 ,9 

TRACCIm: 58) . 9 512.6 478 .9 ·m .3 521. 7 499 . "; 1,18 . 8 391.7 371. -) '¡57 .1 4.716.0 471. 6 31.0 

¡'III.J:'I'El'I: :J:1U'0 DE e:"iJUO 223 .8 185.0 133.7 121, . 6 141. 3 161.1 152.2 156. 3 175 . G 167. 2 1. 621 . 0 162 .1 10 .7 

:;j': 1 TEJllr~IEW1' 1} jir. 'rL~ y OF..R..·~S 33, •• 0 289 .0 2/,Q. 8 21,6 .6 293. 9 322 .2 283 .6 261. 9 '2.75 . 5 260. 9 2. 830.0 283 . 0 18. 6 

- -------
TOV.L DE COSTOS 1. 953.8 1.757 . 5 1.426. 6 1. t,10.3 1. 57? 1 1.611 .0 1. 403. 5 1.326 •. ) 1. 318. " 1. ,~27 . 6 15. 219. 0 1. 521. 9 100 .0 

U. T. T. ( ) y En !.'lillon8s 31.7 29 . :: 29 . G 26 .9 23. 6 21 .7 2]. 0 20 . S 18 .7 21 .7 247 . 6 24. 8 

COSTO DE CADA U. T. :' . ( E!] :;) 0. 0617 0.0587 0.0481 0.0500 0. 0(,6<:;> 0. 07/)2 0. 0610 0. '2637 0.0705 0.0657 ú. 6205 c.06 

JJ FUE!i 'PE : Ferr ocar ril de El Salvador 

y U. T. T. - Uni dades T6cnic~s d~ Tráfi co - TOBadas dul Cuadr o N9 13 



E.-SI'I'UACI OH BCONOHICA y FIEAl'JCIl:RA DEL PERI-tOC RRIL DE EL SAL 

V ADOR . (:?ES ) 

Has t a el afio de 19 60 , I n s ituación fin2nci er u de l Fe rro 

c 'lrri1 de El SrÜV 8.dor era de equi l ibri o y h o.s t o de superávit 

cont2ble en l a expl o t ~ci6n . Sin emb 'lrgo , su estado financiero 

y técnic o ya tendi a 2 se r malo, debido t an t o n l a f alta de re 

posición nOTIIlLi.l de equ i po s y I:l,'lteri al es como t ambién a l a di s 

minución ele l a demand :J. t on to de l t réLf ico de po.sa jeros como del 

movimiento de c 2r g2 , como cons ecuenci a del de sarrollo que en -

l a úl time'.. dé c Cld¡:;. h,~. s eguido el tr2nsp orte po r carrete r a . 

Como puede obse rv o.r se en el Cuadro Ho .1 6 , en el año 1 961 

empie z Cl. l a delic Clda s i ttmción finol1cier3. del Ferrocc.rril de -

El Salv 2.dor , en que 10 ~.,; ges t os de explota ción sobre pnsar on a 

l os ingre sos en un 2 . 81%. Los pe riodos mas ~riticos han sido 

l os años 1965 , 1966 y 1969 en que l os g'!.s t os sobrepa saron a los 

ingr esos en un 104 . 55% , 103 . 41%, 1 23 . 08% re spectivamente . 

De sde el .J.ño 1961 e s t ~:. empre sa s e fue de s c ""p i t aliznndo -

po r que empezó 2. di fe rir l os ga sto s de mantenimiento y repar.§: 

ciones de l os equipos PQr~ poder subsistir . Desde el año men-

ciol18.do, y durant e lo s [lños que h3. s ido admini str c.do por l a -

ha venid o opero.ndo con déficits , l o s cuale s han sido sal 

dado s mediante sub s id i os a port ados po r el Gobierno . 

F .-ORGANIZACION ACTUAL DEL FES 

En l a e str ucture. admini s tra tiva del FES (Ver Gr áfic a No .7 ), 

se distinguen cla r amente l a s Uni dades de Dire cción repre senta-

das por el Ge r ente y Sub- Gerente , de l os cual es dependen direc 
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RESULTADOS FD:,'_::CIEROS DE EY.P LO'i'ACI ON DEL F E S 

PERIODO 1960 - 1970 

(;:''u hiles de Col ones ) 

1960 1961 1962 1?6J 19G4 1965 1966 1';167 19G8 1969 1970 

rl'GRESOS DE EXP LOTAC F)!l 2. :f13. 0 1 . ;'G ~ . 0 1. 529 .0 1.060 .0 8/,4 . 0 772.0 792 .0 7'1 ••• 0 737 ,0 591. 0 788 . 0 

EGRESOS DE EXPLOTACIor 2.093 .0 1.9,:,s . b 1.757. 5 1 . 4:~6 . 6 1. ,fl0 .3 1. 57;í . l 1. 611 . C 1. ':oJ . 5 1 • .326 J 1. 318 . ,; 1. 1,2'1 .6 

:JTILln.1I (~~R0IDA) 320 . 0 53.0) 225 . 5) 36(, . 6) 566 . 3) 807 .1) ¡n~ . o) S29. 5) 58) . 4) 727 . 4) 639 .6) 

S1JBSIDIOE DEL GJBIFi1i'! O 770 .0 500 .0 800.0 :iOO . O 200. 0 300 .0 

CÜ~FIJ ·~ ~r1'~S DE ZXPLOrl~CI01i ( ~~) 86 .7-; lJ2 .31 114 . 94 l}1. 52 167 .09 204 . 55 203 . 41 lel . JJ 179. 97 223.08 181.17 
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t amente l os Depa rtCJ 1entos de Cont clbi l :'Ld a d , Almo.cene s , r.~ecó.nl 

c a , Tr6.fico y Ví 'i:. y Obr,::ts . En l o. p:lT te inferior del Orgzmigr.§: 

ma se enC1J.entrrm 1 ,],8 Secciones de Con"ta bi l id ctd y Presupuestos , 

Est :::-.d í stic o. y Co s to s y Te sor ería , que pe rtenecen a l Devo.rtClnen 

to de ContnbilidQd; Froveedurí n , lmprent~ y Bodeg2s , que de peQ 

den d::ú Dep ~trt ::lIlento de AlmCl.cenes; l :.:::.s Secciones de Se cr etnr í a 

y ComerciGl que e stán bo.j o l ~ dependencia dire c t a del Sub- Ge- ­

rente; Mantenimi ento y Producción , que pe rtene cen al Depar ta- ·· 

mento de Mec~nica; Man tenimiento de Ví a y Obr as , Pr oyectos y -

Construcciones , que depend en del departamento de Vía y Obr as ; ­

y por ó l timo , l QS ~e cc i one s de Operación de Tr ene s y Esta cio--

11e s , que pertene cen cLl Depnrt8JIlento de Tráf i c o . 

Tod Lts l as unid ade s me"lciono.d ns f or man tre s nrea s qu e s e -

denomi n aD Administro.ción , I nve r s iones y Opera ciones . 

El gerente es el enl a ce entr e l a empre s~ y l os f unciona- ­

rios de l a CEI)A ~ ql..l.i en junt cJIlente con el Sub- Gerente pl anifi ca , 

orgo.niza , dirig e y control e'. e l de silrrollo de l as ope r o.ciones . 

Las actividade s d e c ada un~ de l es Secciones se menc ionan 

en 10 ;:-; rect:i.YJ.gulos il feri or e s del Orgnnigr ama . 

G. - EIJ PERSONAI¡ DEL FES 

Ac tué1.1ment e trcl.b:J. j3.D en el FES 494 personas , de l :::ts cual e s 

un e l ev 2do nÚlnero present ~1n pr oblemas , y o. que por su aVé1.n zada -­

edo.d h cm disminuiclo su cC!.pac i dad produc t iva , y que se h nn con- ­

v ert ido pró.ctic o.mente en un·=: c o.r go. pa r a l o. empresa . 

Como pued e observa rse en el Cuadr o No . 1 7 , en el que s e prQ 

porcionn uno. cl asific a c ión clel persona l del FES po r grup os de -



DZPART4·!ii:;:~?CS 

ADlm: I :,1'RACIO¡-; 

'rI .t~ y O:-=RiJ.S 

O?¿P.;I.CI OP ES 

;~ECf':-ICA 

'l1~ lA Ci!T E S 

'¡' O '1' ,~ L E S 

FUErTE : 

De 21 a 

30 nI; os 

9 

36 

42 

28 

I~ 

119 

24 . 1~j 

C u ~ D R o K~ 17 

CLASH'ICACIOli DEL P¡¡;RSOE,lL DEL FES 

POR DEPART.',MENTOS y POR GRUPOS Di~ EDADES 

De 31 a De ';1 a 

40 a::;os :;0 a:los 

1 2 5 

31 41 

36 26 

26 26 

l. 3 

106 101 

21. )~ 20 ':,% 

De 51 a 
60 ailOS 

4 

26 

14 

21 

3 

68 

13 . íl~.s 

De 61 a 

70 rulos 

~ 

24 

3: 

17 

79 

l G. O'/ 

Ferrocarril de El Salvador 

De 7J. 11 

CO al1 0f 

ú 

7 

'f 

17 

3. ,;)S 

De 81 a 

90 .':!ll OS 

:3 

1 

4 

0. 8;'0 

TOTAL 

35 

164 

161 

123 

11 

494 

100 . 0Í; 
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e d o.de s , el 20 . 2% e s m.':ryor d e 60 nños 1 y un 4 . 02% son mnyore s 

de 70 año s . Del t o t a l d e tr r.,b:l jndore s , 69 pe rsonc..s qu e repre -

sent cm el 1 4% h :-:m pre s t e.do sus s ervic ios po r mas de 30 años -

a l PES (ver CuQdro No . 1 8 ) . 

111 .- C011iPAR/i.CION DE IJA SITUACION ECüN OIVII CA y PINAlWIEF .. ú DEIJ 

FERROCA:'iRIL DE .eL SAlJV PJ)OH cm; LA DE LOS FEHROCARRILBS 

LA'I'INOAMERICAl'iTOS . 

Ln situa ción ec onómic Q y fine..ncierc. de lo s ferrocnrri l e s 

se mide a tr.:lv é s d e lo s coeficiente s de explot ,,"ción , que son 

po rcent2 jes que resulta D de re l c..cionQr l o s co s tos con l os in-

g re s os . Debido c. que ha :;;10.0 hUIIléln nmente impos ible obtener iQ 

fo r m,::.ción a ctuctlizml .::: a l re specto , e ste a nó-li s is se h e. hecho 

con d a to s de l pe riodo 1 960-19 63 , en el supuesto de qu e l a 8i-

tunción existente en <li cho periodo , an t es que mejore_r pudo ha 

b e ~ d 1 ' It · -er mpeor~ o en ~o s ti lmo s anos , b&so.dos en L :., tend en cia que 

s e observ ,:::. e n t cü e2 c oeficientes . 

Le.. c ompoT Cl.ción d e l o. s itua ción económic o. y financiera del 

FES con l e.. de lo s principale s ferroc a rrile s l c tinoameric QDos 

puede h CLc erse medic.nte el Cin{"li sis del cua dro No .19 . 

Dado que , como se h n di cho cm teriormen te, l o s coeficien--

tes d e explotnción se obtienen medi2nte l a re l a ción entre l os 

co stos y lo s ing r esos d e exp l o t nción 7 l a si tua ción de equili--

brio s e pre s ent2 cun.ndo di chn relQción d 2. un r esul t :J.do del 100% ; 

si d 2 meno s quiere decir que lo s gas tos son menore s que l os iQ 

g re sos , y po r lo t c~nto , 1 :,,:: si turLCión e 8 ::.cep t c.ble , si el re sul 



C u ~ D R o ~ Q 18 

CLACIFIC.LtGIO!: DEL :?ERS O~i.AL Dl!;L }i'\ E S 

PO¡'~ DEPARTJ\.iiEi'TOS y '1'IEt;?O D;<; a;¡vrclo 

;~.OS :lE SERVICIO AD!GliIS'rR.:~CION VIA y OH.itAS OPERACIUi'LS I·;EC.u .. ~ 1: e:. ..LHAC3l' L:S T01'AL 

De O a 3 año!! 3 49 29 2G 2 lO~ 

i!(~s de ~ 

" 
a 'J 0..:105 10 .n 27 20 3 101 

¡:li s de 6 a .; aílos 2 8 15 13 38 
,:ás de 9 ' .. 12 ruíos 1 2 5 8 
liás de 12 El 15 cll'OS 2 6 .. ~ 3 1 16 

de 1" :1. 18 a:.os 5 11 13 8 37 
!:á:i de ló a 21 ~w~os 3 5 14 'l 2 31 
;:ás de 21 a 2'; :21:10$ 1 13 12 l l~ 40 
:;ás de 2L~ a 27 ailos 1 Cl 6 6 2 2!¡ , 
.:ás de 27 ' .. 30 arroe 2 ~ 10 3 21 u 

::ás dE 30 a 33 aiios 2 4 5 11 
Lás l:e 33 3- 36 :;';;05 2 2 4 2 10 
.. :~ 3 :le ;'b Q, 39 3i .. 03 1 5 2 1 9 

· ~ o 
' 1...;) de 3~' :l .... r2 &'1 os 6 1 G 
• 1: 0 . . au de ,Ar 2 a ,;5 ::liios 2 3 3 8 
.. á:: de ". a ·~8 n.:~ os 1 " 5 1 12 ") .-
.ás de ·)8 a 51 ai1JS 2 3 3 8 

,;QS de 51 <l 5!~ aííos 2 1 3 
. . an de 5 ·~ :) 57 afi as 

j ~:1~ :le ~I a jo .:mes 

:al:J dé.! 60 " 63 a,las 1 1 
rás de ro3 a i)ó ¿-1úO S 

;QG de CG a G9 aüos , 1 ~ 

T Ol'ALES 35 164 161 123 11 49-f 

FT!cl!TE : Ferrocarril de El Salvarlur 
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C U A D R O No . 19 

COEFICI lllTES DE EXPLOTACI ON DE LOS PRINCIPALE S FERROCA1L~ILES LATINOfu~ERICANOS 

NORTE Y SUR AMERI CA 11 1960 1961 ~ --.!.2§.1. 

H~xico 116. 0 128. 5 133. 8 :JI 

Ar gentina 156. 9 174.0 207 . 0 183. 0 

Brasil 192. 0 228. 0 260.1 JI 

Col ombi a 112.7 112. 4 126. 0 JI 

Chile 153. 6 179. 0 203. 2 JI 

Per ú 111. 0 120. 9 124.1 129.0 

Uruguay 187. 9 228. 3 253. 4 347 . 2 

CENTRO Al1ERICA y 

El Salvador: 

FES 86. 7 102. 8 114. 9 134. 6 

I¡:¡CA 85. 0 - JI 

Guat emala ( I RCA ) 119. 0 

Ferr ocarril Nacional de Honduras 93. 0 110. 0 121.0 106. 0 

Ferrocarril del Pacif i co de Ni caragua 120. 0 111.0 110. 0 93. 0 

Ferrocarril del Pacíficc de Costa Rica 'jj 

11- FUENT E: "El Transporte en .Am~ri ca Latina", Naciones Uni das , pago 105. 

2J FUENTE: "Carret er as , Ferrocarriles y Puertos de Centroam~rica". 

JI Datos no disponibl es . 



t Ctdo e 3 mo.yor de l 1 00% signific2 que 10G g::-LS t O"" son li12yores 

ql...l.e l o s ing r esos , y po r lo t n.nto , nos encon trG.IDO S nnte una 

situ~c ión defi c ita ri a . 

Con e s t a bC1.se , S l o bservc..mos el cuad ro Cint(~ r 'ior, p odemo s 

c oncluir que en el o.ño de 1960 tod os lo s f e rroc a rrile s 1 2.,tino 

c.rneric Ctno s , t Ollle>ndo en cuenta. lo s de México y Surnmérica , esta 

bé1.ll y a .'J.fr onto.ndo uné'. s i tu[~c ión defici t a ri a , e s t é:mdo en peores 

c ondi c ione s , ~or su o r d en, lo s ferroc 2rri l es de Br c.si l, Ur u-­

gu ay , Argentin~l. y Ch ile, y siendo lo s meno s afecta do s l os f e ­

rroc a rriles del Perú , Colombi Ct y México . 

La s ituQc ión ec onómic a y financiero. d e l os ferroc a rrile s 

Centro nme ric o.nos , en t odo el perí od o 8.n o.li zc.do , ero. más bono.n 

ci ble que l a d e l os re s t ;:~nte8 f e rro c o.rri l e s 1 tino3TIl.e riccmo s . 

En 1 960 en su mayorí c; e s t ,J.b2Yl obteniendo uti l ida de s , a unque -

t endí an ~ l Q posición de e quilibrio ; o. po.~tir de 1961, prdcti 

c o.mente t odos l os fe rro c nrrilE:'s rl.e Centr'J31Iléric o. empeznron a 

oper:-:1. r c on déficit, y e n el ül timo de lo e años ano.li z ados , l a 

s itua c ión del FES er2 I n m6s deli c a d a c on re spe cto a l o s de­

lTI.:1.S ferroc a rriles d e 1 .:::. r egión . En el mi smo año , en el grupo 

de l o s ferroc a rrile s de No rte y Su r Améric o. , fueron l os fe r ro 

c :.:.:.rrile s urugu2yO~::; lo o que d emo s tr;>.ron un dese quilibrio com-­

pleto , a l h ::.:. ber 3.1cc.1lzEldo un coefj.ciente de explota ción de 

347 . 2 . -

De s c onocemos en l a a ctuc:.lidnd l o. v e rd Cldera s i tU. ·. c ión fi­

n ;-mciern ele todo. lo s fe rroc a rrile s 1 2 tinoamericanos , p ero s i 

h .J.cemo s un a o.bstra c ciónpodrí o.mos inferir qu e é s t e. s e ha agr-ª 
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v odo gr andemente. Como muestro. pr esent8.illos a continuación los 

coeficientes de expl ot a ción del FES e IRCA de lo s años 1968 , 

1969 Y 1970 , que fue ron 179. 97, 223.08 Y 181.17, r espectivamen 

te~ par a el FJ...JS ; y 112.0, 165.0 Y 171. 0 , respectivamente , pa­

r a IRCA.- Es t os coeficientes demuestran que l a situación finan 

ciero. de l FES e I RCA e s sumD.rnente difícil en l a actualidad . 

Ca be agreg2r que dur .~1te el período 1960 a 1963 l os coeficien­

te s de estos ferrocarriles eran l os más ba jos de todos lo s de 

l .::t. tino8lIléric n . 

En base a l os a spectos apuntados , s e infiere que l a si tu~ 

c ión de lo s ferro carrile s en l o. tinonmérica e s sumamente delica 

da , y puede afirmo.r se que lo s coeficien tes de explota ción son 

en re o..lidad mayores s i s e toma en cuenta que l os gas to s de ex­

plota ción de lo s ferroc D.rriles no incluyen en general pa rtidas 

contable s adecuadas por depreci ación de l as ins t al acione s y e­

quipos y po r ca r gas finan cieras; ademas , con frecuencia lo s fe 

rroc arriles gozan de exenciones impo s itivas y aduaneras de di­

versa magnitud . 

La delicada situa c i ón deficitaria de l os ferrocarril e s la 

tinoamericano s se debe s obre todo a l a falta de reposición nor 

mal de equi po y ma teriales , así como a l a poste rga ción de l a s 

t areas de ade cuado mantenimi ento durante lo s años de la gr an -

cri s i s y más aún , dur ante l a gue rra mundial. Por una parte , se 

pre sentaron en a quél en tonces dificultades para l as importac io 

ne s ffias iv::::s que hubieran requerido una reha bilita ción adecuada 

de los s istemas , ya que lo s mismos paí ses indu s triale s , en par 
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ticulo.r l os europ eo s , tení c.n que h o.cer frente Q nece s i dade s 

s i mil a re s y urgentes en sus propi os s istema s ferrovi a rios. 

Otr o. de l ees causi..:'s que arro.stro.ron a una si tua ción defi 

ci t c'..ri ,- 8. 10 8 f erroc cLrriles L .tinoameric Clllos , fue l a política 

previ s t o. de no.cion21i z3c i ón de lo s f erroc 2rriles ; e sto hizo -

que l " s compañí Cls privndns extrnnjer2s que l os explota ban cOQ 

tinua r nD retrc.s o.ndo l ns i ndi s penso.ble s r enov2ciones de equipo 

y limitando a l mí nimo l os gas tos de mantenimi en to y de explo­

t ación. 

Además , e s oportuno agregar el des Clrrollo que ha experi­

mento.do el sistema de tr8.nsporte por ca rre t era , que ha afecta 

do en especial Q l oo f erroc o.rrile s centro americ anos debido a 

l as cortas di stancia s de recorrido . 
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LA REHABILITACION DETJ FERRO CARRIL DE EL SALVADOR 

1 • -ASPECTOS GENERALES . -

En l a primera p c..rte de e~:;te es t ud io se e s t 2.bl eció l a si­

tuación delic ada en que s e encuentra el Ferroc arril de El Sal 

v ador, originada t ant o del e s t ado fí sico de sus e quipos como 

por l a insufi ciente demanda , l a cua l incide dire c tamente en -

lo s ingre sos reducidos que gene r a l a a ctividad de l ferrocarril, 

no a lC illlzando éstos ni siqui e r a a cubrir l os costo s del s ervi­

cio. 

Ante e s t a si t uación el Gobierno de El Salvado r s e ha vi s ­

to en l a nece s i dad de subsidia r l a dife renci a que ha existido 

entre lo s ingresos y egre sos en l os úl timos años , tra tando de­

mantener l a continuidad de lo s s ervicios; pero esta s ituac ión 

no podrá subs i stir por mucbo tiempo, porque l os e qui pos de que 

di spone el FES , h ace tiempo han superado su vida útil, y el 

proceso de de t erioro de l os mismos se acelera cada v ez más, n e 

cesitmldo se elevadas inversione s pa r a poder renova r l os o sub s­

tituirlos . 

En esto.. parte de l estudio s e pretende analizar l a f actibi 

lidad del proyecto de i nvers ión para rehabilita r el FES , par-­

ti endo de un estudio de merc ado, el cual no s proporcionará l as 

bases pa r a de termi n a r el cálcul o de lo s equi pos, el monto de -

l as inver s iones , l os costos y aspectos financi e ro~1 . Es to s ele­

mento s da r án l a paut .-, p a r a determina r l a ('11Y1veniencia o incon­

veni enc~a de e jecuta r el proyecto de rehabilita ción del Ferro­

c arril de El Salvador, evaluando l as v ari a ble s estrictamente -
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de sde el punto de vi s tCl. empresc.ri 2.1. 

11 . -VOLT.JTVIEN DE TRAFI ca EN EL FUTURO 

A.-TRAFICO DE P ASAJEROS 

El movimiento de p~saj e ro s transportados por el FES , 

como s e expre s ó en l a primera pe.rte de este e s tudio, ha -

tendido a e s t abili za rse en lo s óltimo s afias , lo cual denota 

l a exi s tencia de une. demanda futura de pasa jeros represent~ 

d.J. principalmente por a quella pobla ción económicamente acti 

v a que se dedic o. Q l o. ngricultura en l a zona de i nfluenc i a OOl 

FES~-De lo apunt~do puede infe rirs e que un mejora en lo s e 

quipo s no influirín no t a bl emente en el incremento de l nómevo 

de pasaje r os . 

En l a pr oyección del movimiento de pasa j ero s (V e r Cuad ro 

#20) , se h a supuesto que con l a rehabilita ción del FES s61a­

mente se logr ar á , a lo sumo ~ un pequeño incremen t o del 5% dg 

r ante l os primero s cinco afias del período proyec tado . Es te in 

cremento e s t á basado en el supuesto de que, además de l q ue-­

mélnda existente , pOdr.:i surgir UllEl pequeña demanda adicional 

dentro de l 3.re o. urbana , mot ivQda como un medio de diversión 

por l a noved ad del s ervicio . 

B . -PROYECCION DEL VOLUMEN DE CARGA 

Par a proyecta r e l volumen de ca.rga que s erá mClvida por -

el FES en el futuro en ca so que é s t e se rehabi l ita r a s e ha -

partido de un año base, siendo el pr omedin de lo s años 1 96 7 , 

1 968 Y 1969 . 
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P ROYEC e I ON DEL T R A F 1 C o D E 

P A S A J E R o S 

(En miles ) 

A Ñ O HUi-IERO DE PASAJEROS PASAJEROS/KILOMETRO 11 

I 682. 2 15. 008. 4 

II 716. 3 15. 758.6 

IrI 752. 1 16. 546. 2 

IV 789 . 7 17 . 373 . 4 

V 829 . 2 18. 242. 4 

VI 829. 2 10 . 242. 4 

VII 829. 2 18 . 242. 4 

VII 829 . 2 18 . 242. 4 

IX 829. 2 18. 242. 4 

X 829 . 2 18. 242. 4 

F U E N T E: Ferrocar ril de El Salvador. -

11 Re corrido promedi o por pasajer o: 22 ki 16met r os .-
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En v isto. de que 1 2 tendenc i o. que nos proporc ionan l os -

dCltos hi 3tó rico s de l e. c iJ.rg ;:, tr2l1. sportad n. por el FES e s des­

c endente , se ha prescindido de lo s m~ todos tradicionale s pa r a 

efectua r l o.S proyecciones . Pur o .. e stimar en uno. forma más re 8.­

l ista l os volúmenes de car ga a movers e en el futuro s e hizo -

una investigación medinnte vi s itns y llamadas te l efónicas a -

l os principal es usu o.rio s o.ctual es y potenci a le s de l FES. 

En l a inve s tigac ión re 21izada entre los usuarios se hizo 

l os siguiente s supue s to s : 

1 0 .- No exi s tirn ninguna pre sión que obligue directa o i ndirec 

tamente a l os usuarios él utilizar lo s servicio s del FES . 

20 . - Lo. demnnd o. potencia l s e estimo.rá ba jo el supue s to de qu e 

el FES se r ehnbilite dotándolo de l a mnquinaria y equi po 

a decuados pa r a presta r un se rvicio e f iciente . 

30 . - El sistema tn:I"if" ,llrí~c, mantendrá su a ctua l est r uctura . 

I.- e A R G A L o e A L . 

Los r ubro s tr~,dicional es que consti tuyen principal mente 

l o.. ca r g8. 10C 8.1 son l os s i gui entes : el c8.fé, el petróleo , f :,:u­

t as y vegetCLles , merc aderí :::t en general , c e re al es y anima l es . 

La s proye cciones de estos productos se presento.n en el Cuo.dro 

# 21. -

e A l' E 

El movimiento 10c 21 de CQf é por f erroc arril se supone ~ ~e 

no experimenta r á mayor modific ~ción porque l o.S zona s producto­

r CL S están re l Cl. tiv amente ce rc a de l os beneficios , por lo to.nto 
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PROYECCIOl: DE LA CARGA LOCAL TRAlISPOR'fADA POR EL FERROCilRTIn DE EL SJ~LV;,DOR 

(En ¡¡¡il es de Ton el adas l·;~tricas) 

PRODUC'fOS _:".C BASE I TI III IV V VI VE VIII IX X 

CflFE 2. 60 2. 60 2. 60 2. 60 2. Go 2. 60 2. 73 2. 73 2.73 2. 73 2.73 

PET%LEO 3. 90 l G.70 17. 87 1'1 . 12 20. ·;G 21. 89 23 . -:2 25 . 06 26 .81 2"' . 69 30 .70 

fRUTAS Y VEGE 'i';,LES 1. 10 1.12 1.14 1. 16 1. 18 1. 20 1. 22 1. 2:; 1. 26 1. 28 1. 30 

CERF.JtLES 0. 80 0. 82 o . n·~ 0. 86 0. 88 0. 90 0. 92 O . ~·t, 0. 9G 0. 98 1.00 

jj .I!,Ul.LF.8 0. 80 0. 84 0. 88 0. 92 0. 97 1. C2 1.07 l . l :! 1. 18 1. 24 1. 30 

¡mtG;'T.:~RU El! GEn;;R,l.L 1. 20 1. 22 1. 24 1. 2$ 1. 28 1. 31 1. 34 1. 37 1. ,:0 1, ,13 1. 46 

OTROS PRODUCT OS 3. 50 3. 61 3.72 3. 83 3.'35 ·1. 06 4. 18 ':. 30 4 , /r) ':. 56 4.70 

T O T 11 L 13. '1 26 . 9 28 . 3 29 . 8 31. 3 33 . 0 }~ . 9 36 .8 ; 8. 8 40 .9 43 . 2 
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s e vuelve I 
IDu S pynctic o e l tr~nsp o rte por cmnión de sde l a s -

finc as o recibideros oitundos l ejos de l n líne~ de l FES y -

di spersos geogr6.fi camcnte . - E[: oportuno o.grega r que l e:.s per.§. 

pectivels que pre :">2 nt8. el me rc c.do mundio.l , de o.cue rdo o. con--

verOCl.ciones sostenid~s c on pe r s onero s de l o Compafiia Solva--

doreuo. de Cnfé, s on b~s t!1r~te inc i erte.s , de tal formo. que no 

s e prevé un Rumento sust, nci~l en l o. pr oducc ión deriv2do de 

un aument o en 1 8. demOlldo. externo. . 

Según d8. tos obtenidos de l a Revi . t e del BCR de ene ro-j~ 

nio de 1971 , l e. producción iLterno. ce h o. mantenido e s t a ble -

dur ante l os últim0 3 ~ 10 3 . Por l o.s r 8.zone s c.punto.df'.s , en 1 8.s 

pr oyecciones s e supone que el movimiento inte rno de l c nfé 

tr2..nsport Ctdo por el FES se m:::mt cmdr ú con s t ante ho.s t C'. e l qui g 

t o o.ño . En el sex to 0.[10 s e supone un inc r emento de un 5% mo-

t ivo.do po r uno. mo.yor pr oducción que puede se r deriv c.d2. po r -

me j or o.s en l os c ~fe tQl es ~ctuo.l e s . 

P E T ROL E O 

El petról eo es el producto de carga l oco.l que más se ha 

moviliz~do por el FES ; no obstélnte , el volQ~en t r ansportado 

h o. disminuido not a bl emente en 108 últimos 2ños , y o. que en 

1 968 s e experimentó un desc enso de l 80% con re spec to del año 

anterior , h o.biéndo s e o.demé.s observr~d o una bo.j a de l 56% en 

1969 . En 1970 se experimentc. une. not C'.bl e o.l za debido 0.1 cie-

rre t empor al que s e hizo de un trumo de l o. c o.rretero que de 

l o. Cuchill a conduce a Sonsono. te. 
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Para poder es timar el comport8.J-ni ento f utur o de l tre.ns 

porte d e p tróle o se consultó 0 l ns pr incipal es c ompafii as di s 

tribuidoras de l os deri v L.dos de l petróleo que operan en e l 
, 

po.lS . 

Lo s re pr eüentantes de une de e s t as empre sas manifestaron 

que estari an en posibilidade s de transpo r tar por el FES uno s 

3 . 000 . 000 de gal ones nl año eJe pr oductos derivados de l pe t ró-

leo s i se l ogro. m;-;yor r apidez en el f erroc2.rril y s i RI SA ins 

tal a equi pos pé'.r o. llen2r l os C'lr ros tanq1..F~S , empresa con l o. -

cua l y o. estón en pL ticC'.s 2.1 r espec t o . eo.be agregar que seria 

necesario que el FES entr nr a en . rregl os con l a IRCA pa r o. que 

le )ermi t a utiliza r p::,.rte de su vi o. con el fin de transportar 

e l proelucto ho.st < sus t anque s de a l macen2.ffiiento . - Es ta empre-

sa di spone o..ctua l mente de a l gunos ca rros t anque lo s cual es e.§. 

t án ociosos y que s e pOdrian i ncorporo..r a l movimien t o de pe- -

tróle o del FES. Lo. trocha de l o. IRCA no constituiria problema 

por s er ele l a misma medido. que l a del FES . 

Lo s r ep r e sentantes de otra de l as empr esas r e f erida s esti 

man que podrian tran sporta r po r el FES unas 2 . 500 tone l ada s -

métric as de los de rivados del p tróleo . 

En b~se a lo s r e sultado s de l o. investigac ión se cal cul o. -

que en el primer año , después de l a rehabil itac ión, e l FES PQ 

drá mov i li za r 16 . 700 tonel adas métric a s 0.1 año de productos -

derivado s del petróle o . 

En l a proyección se apl icó un incremento anual del 7%, que 

es l o. t aso. Q que ha venido creciendo el número de vehicul os -

matricul ados . 
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FRUTA Y VBGETALES 

Lo. produ c ción de f ru t 'C.s y v e getCll es élument Cl.r 6. s i ¿;ni fic a ­

tivOlnente en l os próx i l,lO 2.ños debido él l o. pol í t ic a que s e 

s eguir6 p nr n d ive rs i f ic 2r l o. p r odu cción y s us t ituir 1 28 impo~ 

t Llci o~1e s de fru t CtG y ve[,e tr:: l e s pr ov .. n i ente s p:cin cipal men te de 

Gu a t emo.l a . No obe t o.nte , en l J.s pr oy e cc i one s d e l o. Cc.rgCl tro.DS 

porta da por el FES se e s t ime.. un l eve i n cre mel-.to del ZO/o . Zs to 

s e de be c, que l os pri n cipnl es c entro s pr oductores de c stos r~ 

bros es t .:5.n loc ,:üi z ndo s en el Valle de Zap o t i tétn , z ona que e s ­

t é:. r e l éL tivcJnente ce rc <:~ d e 1 0 8 c en tro s d e con sumo y enl az o.da -

po r buenL~s c nr r e t e r 0.s . Ad emás , e s to s productos son altamen te 

pere ce de ro s y susce p t ibl e s de a rruin c,r se en menor tiempo s i -

se someten :-.:. mucho.s ope r <::.c i one s de rn.:m e j o . 

CEREALES 

La p roducción de c e r E: o.le s h .J. v enido cm men t s.nd o s ignific,ª 

t ivamen te , ya que s e gún cif r o.s d e l o. r evi s t o. BCR, en el pe -­

r í odo de 1967 a 1970 s e e xpe r i mentó un incremento de l 47%; p~ 

s e a e s te no tQbl e ~.umen to , el t on e l éL j e trnn sporta d o por el 

l!'ES di sminuyó en nn 43r~ durc.n t e e l mismo p e rí odo . Es t os índi­

ce s demue s tro.~'l que l o s In.::ly or e s volúmen e s s e h cm t r ansporta d o 

por c él.TIli on es , yJ. que 6s tos ti enen l ~: v (m t n j a de t ene r a cce s o 

a l a s expl otnciones agríco l L'. s p o.r c:. transpor t Cl r l o s p roducto s 

él l o s merc .'J.d os o o. l o s s i tios de o.l mélcenami en t o . 

L~s p e r spectivo.s f utur ns que prese nt2 e l movimi en to de 

ce r e c.l e s po r ferr oc Ctr r il son bCls t ::mte de sf .':~v o ro.ble s . Ademó.s 

d e lo s c.s pecto s y ;:: r efcl' i dos es oportUllo ::1.f:' regnr que o. medi 
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do. que se impl ementen l os pr ogrnmo. s de d i vers ific a c i ón Qgri 

col o.. , l os ce r e:l.l e s irém perdiendo c i ertc. imp ort .':~ r..c i :.:-. . En l o. 

pr oducc ión de gr~no s bás i cos como mai z, mai c i llo y a rro z ya 

s e ho. l ogl'o.do niv e l e3 de 8.utosuf ic i ellc i a , por l o que se e s-

t i mo. que y o. no s e expe rimer..tnr 6.n aumentos s i gnific a t ivos en 

l os ~lo s fu t u r os . 

~ base o. l .::.s r .::.zones expul:s t r..s , en 1:( proye cción se -

h o. C1..p lic C'.do uno. t ::-~so. c on ,-,e rv:.:doI' :1 de l 2í~ 

AUH1ALES 

En lcl proyección del tr:msporte de Clni mc_l e s s e ha a.pl i 

c ado un o. t o.sa de l 5 /~) C'.nuc.l , en el su pu es to de que po dr ,_ i n-

f l ui r nota blemente e l r as tro Quality Mea t s i n s t n 12do r eci en 

t emen t e en Ateo s que s::lcrif i c 'lr 6. gi'.nado par e. ex port2.r ca rne . 

Se sup one qu e el ti angue mó.s import an t e del po.i s que e s tá si 

t undo en Soyapo.ngo podrt Qb~stecer en pC1.. rte ~l r a str o ya meQ 

ciono.do el cual s e encuentrn o. un::'. di st::':.nc i a re l at i v amente -

cor t e. de unR estc..c i ón del FES . 

lilERCADERI !. EN GEliTERAL Y OTROS PRODUCTOS 

En v i St 2 de l~ pe rsp e c tiv ~s bas t an te pre simi s t as qu e 

of r ecen l os pr oduc tos ya nn o.li zados , .':( l o.s pr oy ecc iones de 

merc nderi a en gene r ,:ü y de otro s pr oduc to s se l e s a pl ican 

t o.Gr~s con Gervadorc:.s del 2 y 3%, r espectivrUIlente . 

2 .-CARGA DE Il\llJORTACI On . 

Los pr oduc to G de i mpor t o.c i ón 
, 

mas i mportante s movil iz.§: 

dos po r el FES h an s i do h i erro , o.bono , papel y t ube ri o. de 
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hierro . Los que m::lyo r p,"-rticipo.ci6n hcm tenido en el toneln­

j e de i mport .:lci6n h an sido el hierro y el papel . Las proyec­

ciones de lo s productos mencion.J.dos figur éJ.n en el Cuo.dro #22 . 

E 1 E TI R O 

Es te producto no ofrece mayores persp ectivas a med i ano 

pla zo , ya que en consultas efectuad .J.3 con l os pe r soneros de 

l a fábric a que i mpor t a c ~ai l o. tot .J.lidad de l hierro que in­

g re sa por el Puerto de Acn jutlo' , éstos manifesta ron que la 

demanda de sus productos esté. sobre s:tturnd8. , por lo que es­

tim·_~n que en lo s próx i n10s 3.f.íos se importo.r6.n unas 15. 000 tQ 

nelndO,s métric as nl aao . Uo obs t nnte , previendo un 21za en 

l;J. dem:mda fu turn de ln emp r esd y y tomQndo en cons i derac i6n 

que l a totalido..d del h i e rro qus 8e i mporta. es transportadn 

por el FES , s e ha apli c2.do uno. t .'; s.':', de cre cimiento del 5% a 

pnrtir de l quinto c:":ío de l ;-~s pr oyecciones . 

TUBERIA DE HIERRO 

E:::, t e produc to e s importo.d o por ferre terías , trnnsportá,g 

clo s e en su mayo r p::,rte por c 2.TIliones . En vi s t o. de que l as ca!! 

tidade s importadas Q travé s del Puerto de ACCL jutla son rela­

tiv2ffiente pequeñns , y o. que oscilan alrededor de l as 2. 000 tQ 

nel :tdas métricas ::11 año , el potencial de c nr gn ofrecido 3.1 -

FES s erío. bas t ~nte ba jo . Po r otro l ado, en a l gunas f erre te­

rí :.ls manife st[l..ron que prefi eren transporta r t a l producto por 

camiones de bido o. qu e 8StoS pueden s ervir con mns f a cilidad 

a cliente s o o.genc i as ubic o.d3.s en otros l ugf:!.res de l país .-­

Por lo nnteriorment e expues to , en l cJ.s proyeccione s s e es tima 
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PROYECCI ON DE CARGA DE It1PORTACION TRANSPORTADA POR EL FES 

(En miles de t onel adas m~tri cas) 

PRODUCTOS Ú O BASE I II I II IV v VI 

HIERRO 11.76 15.00 15.00 15.00 15: 75 16. 54 17. 37 

TUBERIA DE HIERRO 1.00 1.03 1.06 1.09 1.12 1.15 1,18 

PAPEL 4. 07 8. 57 8. 57 0. 57 0,'83 9. 09 9. 36 

ABOll O 1. 30 3.50 3.61 3.72 3.83 3. 94 4.06 

OTROS PRODUCTOS 5. 20 5.36 5. 52 5.69 5.86 6. 04 6. 22 

T OT AL 23.3 33. 5 33.8 34.1 35. 4 36.7 38. 2 

VII VIII IX 

18. 23 19.14 19.14 

1.21 1,24 1,27 

9. 64 9. 93 10. 23 

4.18 4.31 4. 44 

6. 41 6. 60 6.80 

39.7 41,2 41.9 

x 

19.14 

1,30 

10.54 

4. 57 

7. 00 

42. 5 
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una t nso. conservador G de l 3% de crec i mi ento o.nual. 

P _~P bL 

P:J.rC1. determinL-1r e l potenci:Ü de l trr.:,nsporte de papel po r 

e l P:CS se consultó con l o s IDayores imJ)ort,'::'..do r es de este i nsu-

mo . 

Las principa l es empre sRs periodi s ti c ~s del pai s manife s­

t nr on que es tón dispuGstCls n ofrece r a l PER en. el futuro uno.s 

2 . 500 tonel ada s mé tric as a l ::lITo , ndem6 s de l as que ya importan . 

Otras empresa s i mportadoras de papel ofrecieron unas 2. 000 t o 

ne l adas métric as o.dicionales al año ap r oximadQmei.lte . 

Con e s t~s bns e s se efectu:J.ron l as p roye c c ione s de l t rans 

porte de este i nsumo m'1ntenié!ldosE: constnnte h::-csta el año qu i g 

t o , él p =~rtir del cuc.:.l se le apl i ca una t :.tsa de l 3% por l o s au­

mento ~ previ s to s de l n pobl ~ción al f 2be t a . 

A B O N O 

A fin de detc:rmin:::.r 1 2. rL emanda potenci e",l de ca r ga par:::;. el 

a bono , t '1Illbién s e ccnsul tó con l os ill2.yores impor t ado r e s de e s ­

t e produc t o . La mayor parte del producto e s transporta da del -

puerto en c JITli ones , debido Q que en Ac n j u t l a se l e s da facili­

da de s de almacena j e p,-.ro v :J.rios di 2s , l o que 2prov echan l os i !!! 

port ,:.tdore s pa r :.. di stri buirlo , de sd e di cha bodega , direc tamen te 

entre sus clientes , 1 08 cu~le s en su mayor pa rte están l ocal i ­

Z3.do s f'ue r ::::. de 1 2 ruta de l FES . 

La demanda adicional de e s t e producto que of r e cie ron l os 

usua r ios fu e de unas 1 , 800 T .1';1. . a l año con l as tnrifas vigeQ 

t es . 
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E n un3 de l/as empresas lIl C1.nifest 2.ron que propol'c iong 

rían [el FES unGS 8 ?OOO T.Me nI nño s i éste r e bu j a r a sus tél­

ri fn s , y adem6s s i l n c ,l r gc.. s e l o..s pusi e r :::.n direc tcmente en 

sus boc1ego.s . Es t e volumen no se ha cons iderado en l as proyes: 

ciones , y ,-:1. que uno de l os supuestos en es te estudio e s de que 

se mantendré inc..l tero..ble el s i s tema t a rifa r io v igente . 

En l a s proyeccione s de esLe producto s e ho. tomado corno 

bZl se e l comportarni en to que h 2 experi me n t a do l o. agricul -Cura y 

l a ganaderí a en l os ú l timos míos . Aunque e l sector o:grope cu§: 

rio en conjunto h o. experimen t a do un moder o.do creciflie nto ,los 

su bse ctor es de o.gricu l tur2, y g.:m:J.dería se han estancado , y -

l as posibilidade s de c r ec i miento en l a producción de café , al 

gO dón y c año. de Qzúc a r , que son l os productos que más d ernaD­

dc.n a bono s , son bastc.nt " incj_ertLls , corno ya s e roeñal ó en o­

tra pa r te de e ste tr2b ~jo . Sin embnr go , se ha aplicsdo una -

t nsa de l 3% porque g r 3.n pJ rte de l os agricultore s en l a nc-­

tunli dé.i.d no utilizo.n L,bonos , y por l o tcmto r epresentan una 

d emand e. potenci o.l . 

o TRO S PRODUCTOS 

En base a l o. tendenci a que presento. e l transporte , con 

r especto iJ. 12 mnyorí ~ de l os producto s de importnción , se a 

plic a una t nsn de crecimiento de l 3% a otro s productos que 

pueden ser trnnsportüdo s po r el Ft;S . 

3 .-CARGA DE 'X.fORTACIOn 

Lo s principal es producto s de exporta ción movi lizado s -

po r e l FES han sido el C3.fé , e l a l godón y l a l.., arina de se-
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mill~ de a l godón . 

Las proy eccion s d e e e ta clnse de c a r co.. figuran e n el eua 

dro #23 . 

e A F l~ 

El café es e l pro~ucto que mo.yor i @portanc i a t iene en e l 

movimi e nto de c o..rg,~. del P}!;S . Lo. import~nci:::t que en el futuro 

tenga este p roduc to en l~ c a r gn de exportac ión depende de l 

comportuilli ento de 1 2S exp ort ::tciones a l me rc a do mundial . Es t .:::.s 

est8,n regulndo.s po r cuOt2.S fijndas por 1 0, ore . LO,s cuot ::'..s d e 

exportc.ción no d Cln indicios de ournent8.r se sustnncial mente, d~ 

bid o a l poc o pode r de n Eboci .l.ción de nue s tro paí s y a l a s ma­

l as corldicioncs prev ist il s en E: l merc .:ldo mundial. Po r t o'l es ro, 

zone s ~ 1 ':': .. 8 perspe " ti v e,8 de 2.umen-Cos en el lflovimien to de c D-r g C'. 

de l FE S, motiv o.das por o'umcntos en 1 2. demo'nda externs. y en l a 

c~rgn de Gxport~c ión, p~rec en un t~ nto pesimi s tas . Sin emb~rgo , 

en l '- s pl'oy3ccione8 SE:: b .... , tomf~clo erl c uenta a l gún inCreIJen to que 

se ex~erirn(; nt e en l ~.s export~ ciones motiv2do por una pol íti ca -

cOlllerc i Cll e Y~c8lllinc.d ,-'.. el l a b'Llsqued c, cll:! nuevos me rcados , pClra co­

l oc o.r l os exc8 de:'ltes de ce.fé que son cu a ntiosos . Por otro l ac1 o , 

L :: mism.J. ore , ,]. f in de regul ~r 1 ", oferta elj e l fu t uro , ha for 

mado un Fondo de Diversificc:.c ión Agrícola , sosteni do por l os 

pa íses exportadores . Esto hace suponer que t c.n to 1 2. producción 

como l as exportac iones J el tro.nsporte de c ~fé por e l FES no cre 

cerán s i gnificotiv l1ment e erL ('1 f uturo. 

Se c onsultó ;:, más de veinte exportadore s impor tantes de C8.­

f é, y de dicha inve st i C;,J.ción se concluye Q'..le est :cs personn s no -
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PROYEC CION DE LA CARGA DE EXPORTl\CION T!1ANSPOR.T •. DA POR EL FES 

( En mi l as de t onel adas n~tri ces ) 

PRODUCT OS AÑo BASE 1 II III IV V VI VII VIII IX X 

CAFE 1l.63 29 . 50 29 . 50 29 . 50 30 . 98 32. 53 34.16 34.16 34. 16 34 .16 34. 16 

ALGODOl~ 3. 40 3. 47 3. 54 3. 61 3. 68 3.75 3. 82 3. 89 3. 96 4. 03 4.11 

HARINA DE SEI1ILLi, DE ALGODOlf 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0. 20 0.20 0. 20 

AZUCAR EN SACO S 

HAIZ 18. 20 18. 20 18. 20 10. 00 10.00 10. 00 10. 00 10. 00 10, 00 10 . 00 

OTROS PRODUCTOS 0. 20 0. 21 0. 22 0. 23 0. 24 0. 25 0. 26 0. 27 0. 28 0. 29 0. 30 

T O TAL 15. 4 51. 4 51 . 5 51 . 5 45 .1 46 .7 48 . 4 48 .5 48. 6 48 . 7 48 . 8 



utiliz _~r. Cll m2_yor gr-:-do 1 08 se rvic ios de l LIS por 1<:'_8 r2,~';orF'S 

s i gui enLc.s : 

r-, 
,~ . -, rt e de, 1 '1 ,",,~,- r"l d e ,,: f,~ ,c:: e c ,---., _l-l_,""' l l' _"',:: -. , ,-," -,--,.L6--' " _. ~ _., ~ 01' Cu tuco , ¡)Qr 

1 2s tc~ri f'",-s p.~eferen i::,_L:,s T,e lo. r~_c.\ l es concede . 

b . Otros export .~r.,oreD 110 r10viliz':'.n c fé PUl' e l -'I:;S porque -

~uento..n con tr'l.nspo~te propio . 

c . ~.1uchos ben(;fic i 2doú~G y export é":"dol'es -cieLen :J~S beueficios 

l_jos dl- 1 - r u t :.: de l ';?I'S? po r lo que consider:=m q' e es Dns 

p r óctico y mns económico utiliz'l.T c~.ionec par~ su trnnspor-

te . 

d . LI. m'worí :. de los UGH ' -.riOG El.:i.nif'er.:, G'~~ron qU.e e l estr,do en qv e 

l es mojen lo s s [,cos 1 l o cu:~l repre Ge nt:::-, P'- ~-:-:, sll os un g ran 

inconveniente porque tieúen q '-_18 c mnp l ir con e l compr-OI:liso 

Qco r d 2do con e l c ompr~dor . Sin emb~rzo , ~ pes~r de es t e in-

conv en i ente, muchos d e e l l os utiliz :-2D "1 i"c:; rroc arr i l porque 

l es r esul t e:. m.:.~s b ::~rQto y porque 82 l es g~"'..ré::.nt i zQ mnyor s e -

gurid ':'.d , y~ qUE lo s v -Gones son cerrcdo8 y sólo se cbren -

hasta que l leBo.n ~ l pue rto . 

:ól i ncremento de C':.rb'J. Clue l os usuc.rios m:.yüfestnron Wle 

es t ~rí o.n en cOllclicioncs d¿ ofrecer al .:.'ES si éste supera l os 

p r o bl em.:i.s seflnl .:-:dos "-r, teriormcnte, se rí ;-, de unos 1 8 . 000 T .r.L a ---

prox iI!l ;-~d ,::,Illcn te . :81 v ol umen ele c :.rg'-;' s'.; m2.n tiene consta n t e duran-

t e lo s t r es primeros nftos d e l períOdO y se incrementa en un 5% 

en el cuo.rto , quinto y s exto ::::.ño , debi do a negocie.cione s previ.§. 

t C1.S c on merc ,;,dos nuev os , y:..'- que en eOQ épo CQ l os exc e d e nte s -,c 
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posibleI2811te seré.n muy consider.:.:bl es • Sin elllbrT(?, O, L.s v ell-

periElent :::~ró.n di llO cr8cimien-co (lL.t:{'~.r.te unos tres cJ.LlOS , nl cé1bo 

fé c, t r-wé 8 d,,; 1 l":CS se lO! 8 t -JJ.i.l i~' .:.::c fc en 34 . 16 "li l e s de J: .r:I. 

Se tome. ur:. .'.. t e.s8. de c1"2c imi en-co conS0IV -.(~o r ~'. debido o. que 

l ,~ s [Jcr3pectiv:,s }r-.rr, L :. export c ión ele c.:-~J'é no ,oon prome tedo-

po r que en l os plc..nos de des ::o.rrollo 3e pl etende increment,':1..I' 

I rn::l:J L :. producción , p8 r o IDE:dic.ilt e unu Ll::.:.;yo r divL'rsifi r;[~c i ón agrí 

c o1 2 , Q fin de reduci r l~ depend encin d e unos pocos productos -

de export ;-.ción. 

i\I.GODON 

ES'GI':: producto , n l i gual que e l c,J.fé , no pre ,:¡ \:m ta. ITlayore s 

perGpc:ctivr'.s pC.T3. e l T'ES e n cU'"'.l1to G. SE trclllsport3 . Pe ro e l cOQ 

trc rio del c~fé , e l ~l · odón cuen~r COD un buen mercc d o externo , 

c C.p::'.z de: .-: bso r ber l os increiden tos que SE'; experimentc,n en 1 2 prQ 

ducci ón in terno. o. buenos p~ecios . Sin embargo , n o e xiste l a po-

sibilid:J.el d8 que en e l futuro [n~ment e 1 2. producc ión s i gni f i co.ti -

VCIJ'lente delJido ~ que y -: ... Si' .J.l c."..D?, Ó unn ':1..1 t :::. product ivid9.d y 

y::J. e s t-5.n s i end.o ex pl o t ...:.d.':'..s c:'.si (:11 su tot8.1 ic1od l ::-~s tierr 8.8 np-

t ns p;:.r c. dicho ul tiv0 1 q _le dc.ndo disponi bl E:: únic ::.. men te tierrz.s 

m:::trgin':".le s > De est 1 2 :me r ,::.. , no se e sperCl un .':1..~Lmento sus t t.:'J1c ial 

en e l trn.nspo r-ce i)or e l 1,Y!:';S:J. pue rto de Ac:::tjv.t l o. deri v ·::.:do de 

un ffi rwo r v ol umen de producc :i.ón y de eXj)ort .J,ción . ::?or estel r azón , 

só l o se c.p l icó un:. t ,lS.J. de crecimi ento el e l 3% . 

Es t n t :-'.S.:l se jus tific c~ ,J.demf..s por que L~s zorl8.S produc to-
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r~s de a l godón e s tQn lo c ali s~do.s c e rc G de l puerto de Ou-

tuc o , r {;.zón por 1 '1 cuc..l d i cho puerto e s p ·e i' (; rido . 

Otro .:::.specto que h~ce supon e r que l as perspectivas del 

a l godón son b~st~nte inci e rt~8 , es el hec~o de que se con s -

t " , d 1 1 l ' 1 t r Ulrc. 1m.a nuevn DO e 6::' p2.r ,:'.. ;:~ m::::cena.r .'J. goc on en e puer O 

de L8 Li be rtad , el cu c.l no es tt dentro del 6rua de infl uen-

c i a. de l FES y e l que por r c.zone s de cos t o de truDsporte l o 

p r efie r en l os usuarios . 

EAnUJA DS SE!~I LJ.JA DI; iI..LGODOl: 

En c ansultc.s con 1 8 Fóbric G d e Aceites El Dorudo , S . A. 

que e s l o. emprcs ....... mCLyor productor.:::. y exportc:dor . .::. de 1l3.rino. 

de l po. í s s e llegó '.. deü:rmin:-:r (,ue no hC1.~r posibi l id,"ldes de 

mov i l iz:':lr estc producto po r e l PFS . ¿,3 t O obed8 ce .. ~ que p.:::.rc. 

co.rg ':, r este procl'. .. tc to d e lo ~; sil os , :;e nece s it 'J.rL .'. c onst r uir 

uno. l í ne é' que ll eg~"r~~ ho.s t -::.. lo s de')óGi tos; como entes d e l l .§. 

g'::lr o. ésto s hay construcciones el e l ,~ empre sc. , S8 v uelve f i si 

c r'..mente imposibl e el ':'..cce s o :'..1 tren . Por otro l -~do , l a empr.§. 

se. consider~ que por r~zones de orden so c ial no sustituirí a 

i..t 1 0 G c,ctu:-,l es trm sportist::.s d e htJ.riYlC'. ~ y~ que éstos tienen 

muc hos '::-':i}O S de v enir t:'.: :-:bCl j c"ndo , y e 'tftn sc.t isfechos con l os 

se rvicio:::; que l es rL"'n pres t ::.:.do . Por estc:. r o.z ón, en lo s pro--

y ectos s e h_" supuesto constante e l pe qw:::i1o v ol umen de hari na 

movi l i z a do po r e l ~ES . 

A Z U e A R 

El Qzüc o.r e otro pr oducto imp ort L..ntc de e xporta ción pa 

r rl e l p .:.í s; no obstante según lo s dr'.to ;; hiztóricos presento.-
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dos en l a p rime r :,. p3.rte el e es te e f~ tudj_o , el v ol umen movili za­

do por el :t:'BS e s 3UlllClIlen te b2 j o • 

En l a8 p r oyec c i one s d.es~'-pC'..rec e el mc.nejo de l 2 zúce.r en 

:::; n co s de bido ·'. que en 1 ::. C' c~u~'.lid 8.d 1:..1 tot , ..... li do..d de l as expo!: 

t a cione s d e (~3-t:, e producto f3 e e "' t n haciendo [!, g r:::me l f.!.pl OVe­

ch::m d o 1 :-:1. a l t o. eficie ~lC i ::. ele l o s mo a. eruo s equi ''''O;-j de que dis 

pone el puerto de AC2 jutla . 

Tnmpoco s e llCl consider3.do en l~s proyeccione s e l tr3.ns­

porte de ~zúc 2r 3 gr~nel d e bido ' que exi s ten circunst~nc i as 

e sp eci.'::tle s no controL-' bl e u por el :t:'E S . - Al r espec t o , 1 3. cns i 

tot :::ü id·2d de l .r¡.zúc a r trnn :::3l')Qrt.:::d.:l. ví ,2 Ac n ju t l :: sn.l e del Ing~ 

nio Centr.:11 Iz .::üco , s i tUé.ldo 2. llD,::' dis t ::::.n ci n c orta de l Pue rto 

d e AC QjutL:., la cua l es lleve.d3. por c :unione8 . - El ing enio me!! 

cion aclo que es el m~.yor produc to r de l '!"~zú c [' r 11a est2bl ecido 

c onveni os con la r. r stort,;s i ngenios ([e l pc:. í s ' . tr~vés de l os 

cu e l cs es t os ú l timo s c eden SU3 C'..lOt[:.S d e e xpo:;:' t2ción a l p :'im~_ 

r o , c ediéndo l es é s te e n c ~~mbi o 1 :::-" c uot:.-,. que l e corresponde rí a 

envi a r Q l o. r efine rí c:. de Clzú c.::'.r s i t ll~,-d ;:: en J\po po. , d e L .:. cuc..l 

scüe el produc to que s e rest i!1e.. únic ::-,me; nte par e.. SL.'.. tis:f3.c r el 

merc a d o i ute r no . En e s t zl f0 2:'Ll-::. t odo!'":> l os Ing -mios s e benefi-· · 

Ci 2Yl porqu8 s e l es r educen l o s ostos '~e t r Enspor ce . 

E L tI A I Z 

La p r oducc ión de ma í z he.. crec i do notabl ement e en l o s ú l­

timos OJ?í.o~ , lle :,r.ndo n GUper:-T con gran D.Cl.r g en l as n e c es i dade s 

int ::: rnas . En e s t :i. form Cl s e ho.n gene r a do excedentes c .. lo s cuale s 

he. h a bido nece sid ~d d e busc e.rl e s merc nd o e n e l e x t e rior . 
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Fue ~si c omo en e l afio re c ién pas2do s e exporta~ ron a l J a p ón 

mn.s el e 50 0 . 0 0 0 quint r-~l es , o s e ::. ·~~~iJ roxi!!i (_·~Lt2.IllG I1te 23 , 000 T. r't1 .-

A fin de uetc rminJ.r l ;~ po s i bi l i d.::.d e s futu r _.:J s e consul t ó con 

f unc ion 2r i os d e l Ins tit~to Regul~dor de Abas te c i mi entos ( Ifu) , 

qui ene f; cs t i mcm qu e 1 .'J.8 export¿~c ione s el e Ll .::~ i z en l os p róxin08 

o.í1os s e r éÍn t21Jbién b: st,-'n -+.;<:; C1.E.:.nt i os2 ,3 , 1J.8e gur .. :.ndo que podri o.n 

ser flet ~~·, ::'.. s por e l F S en C::'.80 d e qt:. c ó o t e rlejore sus se rvi--· 

c io s . 

P ~'.r ::J. l o s f ines r'le l p re sent e e Gtudio s e e s tiI:l.J. una ex port f:: 

c ión de 400 , 000 quint~l cs de mc i z , o seo U110.8 18 , 200 T. ll . du--

1'0.11 t e CQd .,:,. uno de l o '_' tre s 11 r i le r a s CCJ. lO S p r oye c t o.dos . A po.r tj.r 

d e l cu~rt o ~fio 3 e c a l culo. qu e l ~ expo r t 2 ción de mai z po dr6 de~ 

cendc r c, uno.::.: 10 , 000 T .r,1. a l1u n.les en el Gupu e s t o de que lo s e2f: 

c e de n t e s export~LlsG di minuir~n por el }lECho de que l os a gri ­

cul to r e s s e ir-':n. tr :,.sL¡,d c~ndo :::l 1 .::, produ c ción de cu l t ivos m6s -

r entc.ble f3 , yo. que l J.s export: .. c i onc G de c crcc.l e8 s e ho.n dado r é s 

po r p r o bl e:!Ls ele so brc~·) rod:.~c c i ón inte rn[~ qUG por p r ec i os i..1. t r::~c ­

tivo s 1311 el me rc ~d o e x t e rno . 

OTROS PRODUCTOS 

P2r~ otr o s p r oduc to u de Gxp o r t ~c i ón oe ~pl ic o. una tasa de 

cre cimi ento (1el 5/0, que fé.ci l mc; n t c pu ed e s er .::-:.l c o.l1zo.da por el 

? ES nI pre s t .::'.r un se rvic io a decu cLdo . 

En el cuadr o lJo . 24 s e pre s ento. el re s umen d e l os c1..1. -~.dro s 

número s 21 , 22 Y 23 . -



C U A D R 0 No. 24 

pnOYECCION DE LA C!Jl.GA THANSPORTADA pon EL FEnROCilRRIL DE EL SALVADOR 

C UISE DE CARGil 

CARGA LOCAL 

CARGA DE I MPOnnCION 

CARGA DE EXPORTilCIOH 

TONELJ,DAS/KILOHE'i'RO (En nillones ) 1J 

PASAJEROS/KILO!'!ETRO (En nill ones) 

U. T. T. (En millones ) 11 

( En mi10s de tonel adas m~tricas ) 

I 

26.9 

33. 5 

51 . 4 

8. 4 

15. 0 

23. 4 

II 

28.3 

33 .8 

51. 5 

8. 5 

15 . 8 

24. 3 

III 

29.7 

34. 1 

51 . 5 

8.6 

16. 5 

25 . 1 

IV 

31 .3 

35 . 4 

45 . 1 

8. 2 

17. 4 

25. 6 

V 

33. 0 

36 .7 

46 .7 

8. 6 

18. 2 

26.8 

VI 

34.9 

38.2 

48. 4 

8.9 

18.2 

27 .1 

VII 

36 .8 

39.7 

48 . 5 

9.1 

18. 2 

27 . 3 

VIII 

38.8 

41. 2 

48.6 

9. 4 

18. 2 

27 . 6 

IX 

40 .9 

41.9 

48.7 

9. 5 

18.2 

27.7 

x 

43 .2 

42.5 

48 . 8 

9.7 

18. 2 

27 .9 

11 Las tonel adas/ki16mctro se obtuvi eron multiplicando l as t onel adas por el ndmer o de ki16metros promedi o r ecorrido por t onel ada. - Los 

kil6Lletros ¡lr Omedi o r ecorridos por l a carea local: 42 ; por l a carga de irlportaci6n: 90 ; y por l a car ga de exportaci6n: 83.- ( Estos 

datos fuer on proporci onados por el FES. ) 

11 U. T. T. Unidades T6cnicas de Tráfico.- Estas se obtuvieron sunando los pasajeros/ki16metro y l as Tone ladas/ki16metro proyectadas.-
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111 .- ASPBCTOS T~CPIC03 

l . - LOCO] ¡OTOnAS 

En b ::::"s e nI movi '!iC:'1tO de c <:' r,~ ::;" proycct é'..do pD.ro.. e l FBS unCL 

vez rchc~bili t :1do , se c;=ü cul,~ que s erü-;.n s l;ficientes 4 1 0comotQ 

die s el e léctric '"'..s de po r lo menos 1 , 050 H . P . con un o. co.p c,-

ci.c1 c.cl de tr~cción d e 300 T . ~Ii . - - 'rr e s de e s t ..:~s mnquin ':.s cubriríc~n 

l o..s rut~8 : San SCLlv ~dor-Acnjutla; AC Qjutla - Snn Snlvador y Snnta 

AnQ.-- Si t i o c1e l Ni ño; L~ ,::íqui na r est:cnte d8 l o.. cual y a disp one 

el l?C,S supliri ~. " cUCLl esqui e r C'. de l .:-. s o t r :)'8 en C2S0 d e r evi ión 

o r ep'-.r 2.ci ones . 

Tl . - RL '1UERnU:DNTOS DE EC2U1FO RODAJ.\fTE . 

1.- Núme ro d e nu tomotor e s diesel pc..r .~ el transpor te d e pC.S2j ero s . 

Actu210e nte e l FES op c r ~ con tren es mexto s , 8" de cir que -

s :cti s f acer ~ l os usuCLri os de uno y o t ro se rvicio porque e l 

tr:cnspol"te r us .1 t e', c1 8121C'.s i ~cl o l ento debido 2 l a pérd i d c.. de tie~ 

po en 1 :0..::3 c,-,t cionec [',.1 detene r se r,lUc i}=~s v ec es p¿1. r c. recoge r un 

exiguo mSJl lO r O de p o..SOj E.:rO f; o p;}r ·~·. '~ubir :_m reduci do v ol umen de 

c 2rga . 

Pa r o 2:· t i sfacer l a demllilc1 a u e p n8 ~jerou 88 c onv eniante qu e 

e ste se rvicio s e pre ste e n form ::'. i r.!.depend i cnte u tiliz .::mdo nuto-

moto r es diese l . J'To obstc:n te , un.::: inve r s ión de e ste. n~turc.l e za -

d ebe e v ers e c on e s p e ci 1.1 re s erva , d c_d c~ l n c CLl id ::d d e; l os u su e 
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rios y l~ mnrc2dn tendenc i 2 ~ r ec orridos c ortos . 

Reque rimiento d e Automotores 

Se h e. c .:._l cuL 1Ll0 qu '? p:-,r :~ :::,esponc1er ;J. 1 ,::1. de¡ "c"nd8. de p ,~.sQ 

jeros , se n e cesi t ~.rí Ln 4 CCLr rOiJ'J.u tomoto r es diese l sirviel1do 

1 28 sigui entes r utns : 

1 ::::. . - Scm S,:::.lv r:.do r-Si tio del Ihúo y vi c ev er8.~ . 

2~ .- So..nt~ Ana-Sitio del Niflo y viceve rs~ o 

32 . - Sonson~te-Sitio del Ui~o y vic eve r8~ 

42 . - Sonson2te-Ac;J.jutl ~ y vi cev ers'J. . 

Lo.. e s t c ción de Sitio del liiBo se rí ~ el punto de con t2cto 

de lo s c¿'.rro s rnotorc"s que V ::: .l1 o vienen de Scm t .l. Ana y 80ns ona 

te , ciud o..d e s desde 1 ::'.;:, c u'"'.. l cf.: e l nú;nero de kilómetro "" existen 

En el cU :" dro # 25 SE: d '. un.~ visión objetivi:_ de l núme ro de 

como se coordin.:trL:m l os l~o r 2..ri os de l os dist i ntos C2..1 ros mo­

tores y elel núme r o el..::: ki lómet ro s di2rios y 8.nu :::.l cs que r e co- ­

rrerí o..n . Ap .:J.recon t Clmbién 1 ,: 8 ru t ::::. s , l ,--' s hor,':'_3 e e s(~lida y _.­

lletcda .- Lo s subíndic es que se o b s elv c ~l e n l~s horas de sal i 

do.. y llegc:.d,-:',. r epresent2n , el pl~ime ro ;J. l os C<:'UTOS motor~s , y 

e l s e gundo ::.1 núme_~o de vi ::_j e . Po r e jemplo : 7 . 3°1. 2 quiere­

decir que el c nrro motor núme ro 1 , s, .. l e de S-J.n So..lv c~dor '- l a s 

7 . 30 h o..c L :>_ Sitio de l ,hño con su vi.::~je nÚ1ll8 ro 2 . - :8n el cuadro 

mencion~do npnr e c en treo C2r ros motores haciendo 5 vi a j es d e 

id ;]. Y vuelt~ , y otro con 8 vicjes . Los cnrro s que 821 en d e Sun 
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UlUla 11 I12IUU!U U UULlUI fl2I1SUUI BU U ElI 

CDT!lCU m.R:tCo- m.Rlto-

Del. SAL! lJ.IIll L\LJ u.JQA L\LJ lJ.IIll S.t.LJ LLIIIA S.t.I.I LU:OA S.t.LJ I.LJG.I, SIJ.J WXl.I. L\LJ lJ.IIll 
RI!I:>CS AL WlXlS AL 

CIllOIS - D%ST 110 DU If.o 

w w,,,-. mIO In JIio 11 5.00
1•1 ,.001•1 7·)01.1 8.301•1 10·,01.) U·)Ol., 14.00 

1.' 15.001 •• 11.001.~ 18.001•5 
185 ",~ 

mIO DlI. Ido _ W WUDoa 11 ,.151.1 1.151•1 ','51•1 '.451.1 12.151., 1).lS1., 15.451 •• 16.'S 
1.' 

18.151•
5 

1,.151•
5 

185 ",&00 

WU !lA - IIYIO l1li. 1110 40 5.002.1 ,.002.1 '·"'a.2 8·,02.1 lO·,oa., 11."'2., 14.002 •• 15.00
2•4 11.00 

2.5 18.002•5 
200 12,-

lITIO _ uJo _ &AlU W 40 '-152.1 7.152•1 ""2.1 "'52.1 12.152., ".151., 15,'52 •• 1'.45 18.152.5 • U.152,5 200 12,-
2.' 

ICUUUr¡ • 1lTl0 111. Id. ~ 5.00"1 '.00,.1 7'''',.2 8·,0,,2 10.""., n.",,,, 14.00". 15.00, •• 17.00"5 18.00", 2)5 .. ,&00 

l ITIO 011. Ido _ IaIlrII4f1 ~ ,.15"1 7.l5).l "'5"1 ','5,.1 12.15", 1),15", 15,'5, •• 1','5,,4 18.1~).5 U.lS"5 2:35 .... ~ 
IalICa/. 'rI _ AQI./Vr Ll ID ,.00 .. 1 ""' •• 1 ""' ..• a.oo ••• ,.15 .. , ','5 •• , 11.15 ... 11.'5 ••• 1,.15 •• 5 13,'5 •• 5 15.15 •• , ISo 'S '.' 16,'5 •• , 17.15 •• 7 la.1S ••• 18 •• , ... 140 50.400 

AWlrIU - larsarm ID ','S4,l 7.15 •• 1 •• IS •• 1 "'5 •• 2 10.15 •• , 10,'5 •• , 12.15 ••• 12,'5 ••• 14.15 •• 5 14,'5 •• 5 16.00 •• , 16.,0 •• , 11.30 •• 7 la.OO •• 7 loS.OO ••• U.30 ... 140 50,400 

, . , , . 1.520 S47,:IDO 
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So l v 2c1 or 9 2 ,~.n t ::. An G. y 80']80n,-'. te empics::m su p rime r vi s.j 'c , .... 

1 ~8 c inco do l ~ ~ ~5ann , ll eg~lJo Q Siti o de l 3j.fi o Q l o. mi sma 

' l or a en e l supue s Lo d e que l e. peque~2 difc renci 2 de kilóme tro s 

ex L :: t entes en l ':'..G tre s rt1.t ,r1 ::? q v18d.::. c ompens(:i.d c~ con l ~s CUrV[~;3 

y ~)endiente <.¡ C1U E: 0":: encueútr.-:l1 en 1 ,_8 r l' t ,.cs d e fl c..: no r ki1 01üe t r a 

je . -

De 2.cuL:rdo 

po rque e n el Si t i o de l P i Do tr 1;:1Sború. :~rí ~ i. l ? s i pérd idCl de -

ti er.lp o , tod ~.r..: l ~~ c, p ·; r son , 8 V :.r. cli. r i t irse ,' ~ cU.-.l e s qLü e Tc' d e 

l o s lU '2: ~re3 d e dest i n o . Es t:,. s tree; ullicl~d c s t l'; rll ih~rí c.n s u -

0.1 tüno vi - j e :::-~ 1 ~ f3 'c; i e t'2 y CU'-'Tto d e 1 "". noche (L.s 1 9 . 15 E r s . ) 

So l '::: .. d en t c el c '.rro Que 8c rvirí :-: L ". rut ~: d e ~~ ol'lson ..... ,te- Acn 

j u tl ,"" t endrí -::. un hor,~rio di..f ::: Y;"" ri t c:: ? ::: -·.li ,:,: ·c ' c1o c on ,.::> U pri me r 

vi o. je :l 1 ·-:::.:: sei..~ d e L l. mo..fi~~J'2 ; en ec;l;.c i.o r m.:: . se g ü,'l.rde. un:-- Q ­

cJ. c cu ,'J.d c. c oo' di.Lc c i ón con e l ~ c.rro qU(., :c-cgres--::c í ,: d. e su .fl rirü". r 

vi :-~ j e de sd e Si tio de l TTLio c. 30n;30n2~ tc n. l ' .s 7 . 1 5 de 1 :J. I.J:.i1Q­

:G ,~ ~ , y,,::_ que L'. ~ p(' r...,on o.s quc i r Í-'::,n de 8G.llt -:.~ \n ~. o de 3e.n S:21v D. 

do r con des tino .. ;\.c~ju tl o. podrícm nbo rc1Qr en SO:rlsonc:te e l C :.l­

rro 11 o tor Q.ue s C'..l drí·-. h:::-.c i ~ .'\c ~~ j utl r :::' 1 ;"~8 7 . 30 c on el s e gundo 

Vi .rl j e . 

Ad emfs de l o s ~ u ~tro c orros mo t ore s ne c e scrios podr í a nd­

quiri r s e un o ~di c i on21, p 2r ~ suplir ~ l o s r e s t 2nte s en c ~so de 

rep cr~c i6n o r evi s i one s , C'..G c en di endo e cinco e l núme r o d e c ~-­

r ra s mo t or e s recomend -:-,:·Ü e s . 

El kilo a8tr~ j e r e c orri do ~sc i c nde 2 1 5 20 Kms . a l mes y n 

547 , 200 k ms . a l o.:Qo , t r "..b ' .... j ::mdo '%0 dí .:-~ s . 
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En el CU ::'.d r o No . 26 s e hl..ce un e utilílC' .. do del nú..nero d e peE 

son :.'-:s que di~~rir:mente pOdrí :;'-l r~::::.cer u o de l o s serv icioc5 de l 

:?ES . Los ho r .'..rios se ':lo.n tomc.clo de l cu c..d r o cmtcrior . L tl c .J.P-º: 

cid ,'ld de l o ;; :1utomoto r es ser~~ ele 50 pc r ;.;o n :::~s . 

Pl ' d ' " ' , d 1 .:C.J nU:.: ~e ro e p::. c"'. J e r OG flor Vl ;:'J e Vf'.r l ::'. ae f1.cuer o iJ. .'l S 

:r1 0r 2 S d e :rn..:~yo r movi l iz :1c ión ,le L '. pobl ,'.ción c¡:~npes i "'l::'" que e s 

1 8. qu e l:l:.J.yo r uso bf'.c e de l fe r roc !.'.r ri l ~~.ctu,:--,lmGüt e . 'l'8JIlbién v :::.. 

rí ~ a tendie ndo n l os s itios h-c i c. l os cucl ~s se trn sl ~ d.J. l n -

pobl c.ción como en e l c :-~so de l n rut c. SOllSOf!".te - J\.c ::c jutl ". y vi 

vido.des de spl ezc:.d:l.s por e l compl e j o ind.ustri c .. l d e Lc .:~j l:: t12 . ---

n ' 11' 1 - t ' d d d . 1.081.;e c .J.rro ev ,"'.rl :'.. por e ID2.ne.n ,,:;, m.'"}.jor c ':' n l ;:r e pf'.sC'. J eros 

cua ndo f uer2- de Sm1son-:-'te c~ Ac ". jutl :J. pOI'que h':.ci -:'. ese l ugo.r -

fluye l ~ pobl nción tr~bcj2elor'l; y d A~2jutl c. iri l.. m~s uti l i zQ 

do en l Ce8 :wr :::: s de 1 ::-, t ::.~rde , clr .ndo lo s trnb2.j '"' d ore s regres ;J.--

.el t \..l t ''.l de p ::-~s.::::. jero s trC'.,l1sport :.: do s ,~~1 d i ,". por l os cUC'.tro 

c ,'": rr08 motop~ u , sin tr - b '.!. j C'..l .". plen 'l c c·:p:'.cicl ."c1 , Q"'c iende o. 1 840; 

s i onif ic "'.nd o ::-'.1 ':~LJO 66:::' , 400 p~ .. s': j e r os , tOlIl' nde. como b :'ls e 360 -

dí o. s . 

Si revi s .:~os l e. p r oye c ción de l trtf ico de p o. s c. j e ro ~ (CU2-

c1 r o lJ 0 . 20 ) o bserv3..'llos que p C'T '::' e l pri me r ?.ño d e l ::'.s p royeccio-

ne s se c-:.l cul '='.. que se trr:nspo r t::.r rn 682 , 200 p n s8.jc r os r.l o.fío , 

siendo un 8. c i fr J. (lUe e st,:\ muy cerco. de l o.s 662 , 400 pr~ S; 'L j e ro s -

que a rroj ,". e l CU8.dro :¡/~26 .-- Lo. dife r enci e. d e 1 9 , 800 es f c~c t i ble 

de cubrirs e con 1..l.quel l c.s pe r son::::.s qu e vi C1. j cm l os domingos y en 



CUADRO ílo. 26 

NUMERO DE PASAJEROS DISTRIBUIDO POR CARROS NOTORES El! UN DU DE HOV IMIENT O NOffi-lAL 

NUHE:tO DE PASAJEROS TOTAL DE PilS.t\JEROS 
TRANSPORTADOS POR - T&\NSPORTADO S POR 

HORil. DE HORA DE 
LOS CARROS HUTORES LOS CUATRO Cl,HROS-

No. DE VIAJE PARTIDA CARRO No.l CAi1RO Ho . 2 CARRO No. 3 PARTIDA CAaRO No . '¡ 
NUMERaS l. 2 y . NOTORES.-

1.- IDA 5. 00 50 50 50 150 6. 00 50 200 

REGRESO 6 .• 15 50 50 50 150 6. 45 25 175 

2.- IDA 7 .• 30 50 50 50 150 '1 .• 30 50 200 

REGRESO 8A 45 40 40 40 120 8 .• 15 25 145 

3.- IDA 10. 30 30 30 30 90 9.15 50 140 

:lEGRES O 12.15 30 30 30 90 10 .• 15 25 115 

4.- ID!, 14. 00 30 30 30 90 11.15 25 115 

REGTIESO 15 .• 45 50 50 50 150 12.15 25 175 

5.- IDA 17. 00 50 50 50 150 13.. 15 25 175 

REGRESO 18.15 50 50 50 150 14,.15 25 175 

6.- I DA 15.15 25 25 

REGrtESQ 16 .• 00 25 25 

7.- I DA 16 .• .45 25 25 

REGRESO 17.30 50 50 

8 .- ID;, 18.15 50 50 

REGRESO 19. 00 50 50 

T O T A L 430 430 430 1,290 550 1.890 
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1 '""'.8 v :-,c,::'.c iones de Se!Il2.n,:'., 8 ".ll t n , dl 2.2,\y::;to y diciembre . 

Si supon e;-rlOe QJe 108 c,.,[,:'-cro enrras mot res tT':'bn j :1I'2.n 8. -

p l en" Cf'.})::-O ich.d mov\:;j'L".I! ::1 ~]í.a 822 , 000 p;:'SL'.j E:':CO~3 , qUé es ~i) rQ 

X ir:-l:l.d t·~il0ntel :t rr1i 'j[I~J. o "IJ ti ~2.d q'J.t' c' h,~, est i me'.do 'J. p::.rtir de l -

qui DtO o.Lo c~e l :.:-~s p..coyec ,iollec . 

Se CCllcl.il.~.r,.(, 1 :,nicc":1Jcn t e l o.:> re que_ imi.".mt o s de v agones ) 2 

r~ c -::·:r g ,.', genere l er' v i s t::-. de qu.'~. en el f.;siJudio de l merc~.d o E:e 

cOElpro bó qu:;; no hr'..y ofert e de; p r och .ctos ,'1 Grc,~lC l pC.i:~. e l .i. S ; -

t".L1 em~~J de que p':"c"- r~ t r -=-.TI"" )o::.~ t;:.r l ':t c -~rG~"" lí qu.id~ propol'c ion o.r í 2.l1 

l os C~l.rros -- t ::'llque l or; 1}.Sll::l.ri os . 

1J08 prOc.1....lctos Ql.lt' son t r .'l.LSpOl tc~.ble s e n v 'gone s son : c Clf é , 

,:::. bono 811 S:lCOS , l!er8 .le G , Lcu. t ·"'.s y v ege t~ ...... le s ? mCl'c8.d e ríG en g e -

ne rr~.l, 11.~:.rin-: en ::: .-co~ y otro'"' . De ~;s t os es e l c::.f é ).::.1'::-, expor­

t .c :i.ón e l q::.e w::J.yor impor t['....rtc ü~ t iene den-L:::o dc>, 1 .". c~.rg(:'. trC'..l1s-' 

porta d a po r e l PES . 

Con r'~C'pec o ;·1 tr'..nsp:J:;.~ te dC' l e;: f é pc..r expor t ,-.c ión, p::rte 

de 1 0 8 u8u:~ri 08 Elcmi fes ~r:ron qu t. en~11.gun,~·.s ocr:.s ionc;, e l J?:CS n o 

h~ pod i do mov i l izar t oÓ) el c~fé qU0 81108 expol t an debido 2 l a 

f ;". l tc. d·:; v ·'.gone s .- L;-~ m;~,/o:r-í.""'. de ex p ort::'..do r cs de café e s pc r etn ­

qUe? l os bnrc o s es l~ én próxi mos -: ll e ~-" J.r p." r.::>. cnvi c.r ::tI puer to de 

Ac[; j u t I C'.. e l Stok exportable? hC.bi endo IDr:nifc s t a d o q U.e e.c t úo.n e n 

es.::. f on ao. porqlle l" l c2..fé e s un produc t o muy de l i 3.do , no ex pli­

c ,2nd o se e l porqué e l c l imc:. de Ac c.jutl::l, n o obst':ütc q :...~c e l p\_ ~ e r­

to t L me mc~gní fic 28 bode ó ::':::: ' i n fl L.w e p:l.C. qLH.? e l ::.fé p i erd .~ }lQ 

so y c:.rOIDL' . • 
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En Vi 81; :1 eL) :l0 8 '_~c< pe c t 0 8 ::'l.p:. ~nt -:.'. cloo se c 2,l clll ::. e l núme ro 

d c' v '-',gon e [: el e qu e se: ns ' t ' 0 Sl - ._l"l C .. Yl p~r2 s~tisf~cer l~ de 

mc..n d r', er: u n o de 1 0;J d í : r; d r..:; j{l2j OI' :" f l uc L,c i.:J, d e e ~ rg c.. llc,c i 2, e l 

Pu e r to de Ac ~ j ut1 2 o 

El proc ed i mL,nto ete l c '~l cul o de l os v c.óones es t é. i nvolu -

c :[' -=-~d o el"!. e l G¡r,dro Ir o o 27 0-- Es t e cu,'~dro ~s t'::~ )c:.S ~ I I~, O e n l os 8i -

gui cntes 3Ur ~a s to s : 

-C8p ~cidad de t r a c c i6n de c ~d ~ mfquina : 300 T oll . 

- Cnp :':l..c i d o.d de 18 T .H . 

- LeeS ln::1q1..1,i n :'.s t r i,b ".j T 2n :',. p l crEl c:~p" ,ci d2d o 

- El c " fé cr; tT"sL: d ,",do d", Sc.n t o. J n c:. Cl. Ac .':'. j ut1 o. o 

- Se u Li l i.3 ,',n d os 1 0coIllotor ::~o .~ f in de t r ctLl sp or t c. r l o.. -

c -Tg .,:. en (ú me no r t :L C~',lp O p os i ble . Cu::md o e s t o s c :::~s o s -

[-;c:,:,',n r ,3 s Llcü tos , 1 ;;, múqu in.:J. , ~~ di c; i on ¿:'.,l Que ev e n t Ué:,l men t e 

t ' l' l b ' :3e U l l ce p .. s ;-.:.r c:. c. cu r lr 3~ rut e. c or r e s p ond iente . 

n~',c1o nÚDe To ele J.Jl: rSon: ', f;'; que e~, ec t uc'r é.n l D.S l o.b re s J e 

c ,".. r g:: y d ,::;:::; c '.r g2. d ..:: c C' dc~ t r en e n :-5 ho r ,'-'.s . Lo s t r ::.b Cej 2.-

do r e ::3 que c ;-.:L-guen c ~;,f é en Sc~n t:;, An <',. , emp8z::n~ 2.n sus l n-

bo r es ,:1 l ns 5 . 00 L . H. Y t c rmin:'.c .~n él l '~:-:: 1 9 . 00 hor :::~ 8 . 

Ti -::lllPO de r e c orri do o.e l o. ruto. 0.:::.nt r, An C\.- ACCl j u tl Cl. y 

vicev8rs~ : 3 h OTa s . 

Ti e rilp o 0. 8 d 8,JCng ~,ll cl1 e y eng~ 'lc11e: 30 minutos . 

T . .., s m,!, CILtl' '~ ~ S I" Y 1 T _. J<.. . ,c.. u.. -"1 \"2 t-~" b "" J' "'r,!,n l r:; 1]'0 1 ' ''S l.. t... .:. . e l. L.-!.... ./ J. ,-..t. . L e. P:;:" ime r a 

e l c~s 8 . 00 ,:',. 1 .~~8 23 . ,JO 110i' C1.S y l n. seglJ.ndc. do 1 8.8 11. 00 

~ 2 . 00 hor:"..v de l d í ::. s i r;ui ,mte . 



'! AGONES HOHA DE CARGA 

V 
1 

De 5; 00 a 8 : 00 

V De 8 : 00 a 11 : 00 
3 

V De 13 :00 a 16 : 00 
4 

V 
2 

De 16 : 00 a 19 : 00 

C U A D R O No. 27 

CALCULO DEL NUMERO DE VAGONES NECESARIOS 

HORA DE SALIDA 

DE SJ'JI TA ANA 

HORA DE LLEGADA 

A ACAJUTLA 

8 : 00 1,1 V 11:00 r·l V 
1 1 1 1 

11:00 l·! V 
2 3 

14 : 00 H V 
2 3 

16 : 00 ~l V 19 : 00 ~l V 
1 4 1 4 

19 : 00 H
2 
~ 22 : 00 H V 

2 2 

S 1 M B 

U Háquina !l o. 1 
1 

l,¡ H6.quina Ha. 2 
2 

~I Náquina tro. 3 
3 

1·1 ~j~quina No. 4 
4 

O 

V 
1 

V 
2 

V 
3 

V 
4 

DESElIGJlifCHAR 

VAGONES 

11:30 11
1 

\ 

DESCARGAR 

VAGONES 

14 : 30 V. 
1 

ENGANCHAR 

VAGOIIES 

12 : 00 l4 
1 

r 
2 

14 : 30 1"2 V 3 17 · 30 V • 3 15 : 00 14 V 
2 1 

19 : 30 M V 22 : 30 V 20 : 00 M V 
1 4 4 1 3 

22 : 30 N V 1 : 30 V
2 

11 
23 : 00 M V 

2 2 2 4 

L O G 1 A 

Juego de Va60n es 1'10.1 ~ 17 v agones 

Juego de Vagones No. 2 = 17 vagon es 

Juego d e Vagones ¡io. 3 = 17 vagones 

Juego de Vagone s No. 4 = 17 v agone s 

T O TAL = 68 vagones 

11 Hor as del dí a siguiente.-

HORA DE SALIDA 

DE 1.CAJUTLA 

12 : 00 H V 
1 2 

15 : 00 M V 
2 1 

20 :00 ~¡ V 
1 3 

23 : 00 H V 
2 4 

HORA DE LLEGADA 

A S.I\1ITA .ANA 

15 : M V 
1 2 

18 : 00 M V 
2 1 

23 : 00 M V 
1 3 

2 : 00 M V JJ 
2 4 
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Como puede o bse!'V':'..Y'se en 21 cu:::~<1 ro menc i ol1ndo , s e u til i 

z:..~n Cl.::--.tLO jU2 ~0:::; de vD.¿one c
' ( VI :::~l V 4 ) j si co.dc. j ego con..§ 

t n d- 17 v agones se nc cesit8ri~n 68 en l os cu~tro juegos; pero 

como t 2.mbión l o. mó'quinc. No . 3 2stC.rÚ.'. cL~briendo l [~ ru t n So'ntú 

Anc~- 8,:rl f5 : .1 v .J.c1or y v:Lc V~Ji'S:::-'1 ti o..nspo r to.ndo otr:::.8 clase s de 

productos , serin nece8~r io un j uego de v2gones o..d icionnl. - O 

sen quu , en totnl , se necesit ::· .. L.':Í.n 85 v o..gon es . 

ActwJ.lmente e l .D'T;S d ispone de 44 v ngones d e c ::" rgn , dE:: 

l os cur,l c G e l 50~b nec\.'s::iL:'.n de ciertas rep ::.r nc iones pe.Lo. que p'....l..§. 

d2.n pres t nr un se rvicio efic i ente . En e l SUpu2Sto de que se u-

tilicen l o:::; v :~gone s que y.-~ ¡3e tienen , se.; 11E- cesi t -' ríc..n único.men­

te 41 v~'Cgones nuev o.3 . 

Op oY'::cndo ';n 1 '"'.. form.';. yZ'. eXlÜicced "- , se pOdrílJ.n movi l i zD.r -

1. 200 'r .N. trc..b[~ j '.ndo Jos l ocomoto ·:·o. s n pleno. c·"'.pc.cid D.d , inici .:m 

d o l a opcrc.c ión ~~ tr~nsporte Q l~s 8 . 00 hor2s de un dío. y fin~ 

l iz G.-Dclo ~ 1 '.8 2 . 00 horees del siguien te d í Cl . 

3 . - O T J1 O f) o 

Pl o.t:..lformo.s 

Lo. c;~rg:J. qu ; p'.tr::c'te :::;,;r moviliz2.d .,:,. en p l :>.to..2orrnc'.s está. com­

pu~st~ ~e l os prod ~tos si~ui 8 ntes : hierro , pc..pe l en bobin2 s , nl -

Godón en pJ.CCl3 y tubel'í::: . 'Jf:; h ie rro . 

El t r ::mS l) Ol'te d e ectos l:;rodu.:.:tos no ofrece 1 2.8 dificul t2.-

den tr -:-:.Yl spo t :-:.r con l n J.2 bi.do. éj,nti c.i..p~c ión 1L e i 0. l os puertos . 

Act-t..u'Clme~lte el ¡ES dispone de 48 pl ~t[1.form:::.s en se:cv icio 

c on uno. c8.po.cid r'.d t u t :..ü de 61 , 800 T.M., consj.der~. ldos e sufi c i eg 

tes pCtT:-. ...,8.t isfé'.ce r l e'. deJt1::'.no.n; bns t [trí .~ ~on ::-'.signélr un.::. sumc. de 
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d i n e ro paro rep~rnr n que l12s unidades en ma l es t ad o . 

l . - Trochc. , curv:-.S y r cnnpc 

0.) Trocho. 

~xiste un ~ r~l ~ción bien Gs~re cb~ entre l~ t ro chn de l o. 

ví c. y l c~ e ,:-"jY.cif, nd ci ~' l tr~nsporte . CUClnto trocllD. ti ene l o. 

ví o. , 1il2S e ::1.pc.c ld .~,d de tr ,:,~n;.;:po ,-, tc; se 1 0Cr ::l y ,'} m2s v e l oc idc.d se 

re :-:.li zo. el tr:-c::.1;:;por t e . 

L~~ troch::.~ d· .'.i. l."1';S es de tres pies ( 0 . 91 4 ra . ) iE,u.-l.l que 

l e"). de IRCA . Est .~~ úl ti m;::!. ci r euns t c'. .. uc i :'. ES oportuno tOffiCLrl o.. en -

cuen t r:. p ~~T.2 seL;lür lTIt:1 ltenie ndo 1 :[ t::Cúch ,~ que ::le tuc.l mcmte tiene 

el PES pOl'que en C'"J t;,~ forLl:'. ~ ·~1 estnbl :::::cerse conv enios f'uturos , 

podríCl pensé',rse er~ e l UE;O común de L "'. s dos ví¡~s . Ap ::.rte de ésto , 

I 

ill[l S 

cucult i osc.s pu,:!s to que t cndrí o. que e,"..~IlbiCLrs e 1 2 toto..lidCLc1 de l os 

durmic..:ntes y ~'-'lcer 1:":.8 ,::dCl.ptc~cion-:.;:::; ú,.:ceso.ric.s o. lo s ejes de -

1 0.3 l ocomotor[~s y vn.go :;:J.e~ . Po ría [tument¿:.l~se l o. r apid e z de l o s 

trene s su::::,vi zo.ndo 1 ,'.8 c urv D. S y n::unpas . 

L ::lS líne c.s dl::: l ::-':CS COlTen o. trnv é -, de un :::. se rie de 8.r e '::.8 

urbo.nas y v~n r odeando l os accidentes topogr~fico s Dc omodóndQ 

s e Inuy bien n 1 08 mismo~ ? pre . ent '::1.ndo :::·"'-' l c.tj.ve. fc~c il i dc.d l e. sua 

viz nc ión p2.I'8io.l ch. l :'.s secciones Je curv .:t . Se c2.1 cu1 a. qLle pUE. -

den me j orc.rse unos 13 kms ., d i stri huidos e n le. formo. siguien t e : 
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SECCION 

El Pl r:.yón- El Ang e l 

Cnlu.co-- Be br-; dero 

·'3 i t ia de l Niño 

T O T A L 

~ l n moder~c; ión de 

U .NGlTU·', 
( , ~Tr:: ' :.) 

3 , 300 

2 , 700 

_ _ 2 , 9ºº-_ 
1 3 , 000 

1 -. c.' 
f ... ....... ex i s te 

l L".. necesidccd de constl'uir túne l e s nL18V OS d:',d o. 1 -:. topo:;r2f í.:=:. com-

pl ic é:.do. d e; l o. r egión , l o ci...le~l supone une, inve rs ión fue rte . :2:n -

vi s t G de esto se est i mo. mr.s conveni e nt e dej "..r este ::-.spe c to fue ---

r Q d _ l '1.1 c:-x~c e d~; l presente e stL,.dio , yo. que e l o.umentGr un poc o 

l D. v e l oc id C'.d d\:; l os tre nC's med.i :cnteL:'. e liminD.c i6n de r Qmp c.s -

pronunci ,~d ~:.s i mpli c..--,rí 'l. un 8c~crific io muy g r '.nd e . 

2 . - Ví o. y e structur e'.. : 

0. ) Durmi 2ntes 

Los G.urrnh: ntes de conc r eto ti e. en u n a vido. úti l muc ho mn.-

yor qu e 1 0~:j 'l e m -'.derc. du~"~ ? pero cos t C'.rí .::m o.proxim:"d :-'lne n te uno.s 

4 ve c e s mfs que cs to s ó ltimos . En este e stud io se r 3comi end n. l os 

durmie nte s d e m~der(. duro. , ';'l)rovech ~~ndo l o.. e x pe rienciQ que c.l -

respe cto S 8 tie ne . C ~,bE ::,,¿rec:~r de que ~-~l util izc.r se durmi e n tes 

de c on c r e t o se neces it ~r í ~ un sisteffio. de f ij "..e ión e special qu e -

e l ev :'.rí CL2ún m::'. C' L, inversión . 

En l e prime r o. pnrte dJ e ste es tudio se estnbl ec ió l a n e ce-

s i dn.d d e c "-~~lbl '::T dur mi ent8 S en por l o me n os , 85 k i l ómetros de l o. 

vL-:. . En vi st ':. de que se u t i l iz:.:m, 1 640 por kilóme t ro se; nec e si t o.-

ré~ un t otcü de 1 39 , 400 durllli e n t e..., . 
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b .- C2mbio d8 r i e l es 

Se er"-ltim::.. Clue f:::S neces8,rio e l CD1Ubio d\:; por l o menos 117 

kilóme tra s d e ví ~ , rlUC se ene 118nt r n.n en mL~l ·"'.s con d ic iones 1 .':'.,­

dopt ,~~ndo rielos de 60 Lbs !ydc,; és -¡;os repres ent :--.rí c.n 65 9 645 

Lbs . por kilóm~tro , por lo Clue en 117 kilómetTos se necesita­

rí :::l1 7 , 605 , 000 Lbs.; p fT::- e:1contr.::.r e l tot :::-~l de l ibr,':'.. s en lo s 

dO:'3 ri e l es ¡lupl j_ccmlOs eS-C::-. último. oo.n ~id c,d , d mldo C0I:10 r e sul­

t ~do 1 5 , 21 0 , 000 Lb~ . Clue e quiva l en a 6 , 914 T.M. 

c • - Ec li s~.s 

L~.G ecli s.::~s son piez 8.s que s irven P"'-l' [~ ,J.scgurc.r 1 :::::'8 juntu­

r a s d 0 l as ri 21 es .- Es dcse~ble r educ ir a l o menos posible e l 

nüme r o d 8 j unt c:.s d e riel, PUl;S con stituyen En punto f l ac o de -

l ~ vía , de m2ner~ que se r~ c omi cnd a e l empl eo de r ieles de 24 

metros . L n l ong itud móxim~ tr2nsport~ble por b ~rco es de 12 me ­

t ros , así es de que SE necesitl sold ~r dos ri e l es pc.rc. conse­

guir uno de 24 !Iletros . 

;rom-~ndo e n consdicr,:::.ción 1 " l ongitud. r ecomendfld o. p ,-1ro. l os 

ri ele s , se co l oc:1rí ü. un p :::,r de e c l i;::its c .::~da 24 metro s; 0.1 cc~m­

bin rs e 117, 000 metro s de r ie l es se ne cesi t2ríc n 9 , 750 pa res 

de 8clis2s , tomnnd o en cu enta l os dos riel ~s d e l ~ vía . 

d . - P el'no", 

Los pernos s ervir-\n P"Y':::t l ::-~ fij c.c ión de 1 2.s eclis2s; s i s e 

u tilizcm clr. tro pCl.r:'.. fi j C.Y' c ,n.do. p,-:-.. r de eclis c.s , serém necesc.-­

rios en t o t o.l 39 . 000 pernO G. 

e . - el evos de vín 

En v ist---.. de qu~ se c ,-.mbi ::1.r ém 1 39 , 400 durmi entes, se:r'ón ne 
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CCG.':.rios 557 y 600 el '.vOu II v í::. , u iliz :',ndo c l':-. tro cl.~vos po r 

durmiente . 

-r." 
.L . - Bc..l o.sto 

L 2. rehr,.bi l i tiJ._ión del Y:"S impli.c ~ TL~ 'cm b '. l ,'s 'L· do com-

p l :~ to C'. tr J.V8 S ell; l os 1 44 lü lóTIe -c-'.' oG q'<..: '_ r eCO:!:Te e l fe r locC!,-

rr i l . "" e l' C COIli t. r.d~, .',' 1 sistemcl d.e p.i. ¿ dl' ::-~G t ri tur:-.d~s P~ TQ d ~' .!: 

le mGs consis t cnc i :t :J. 1 :: vío.. . - Si t0J:1COm08 e n cu ,:mt 'J. que el b8~ 

l r~ st Ll.do t 811drío. 1.LW'. proful1did::~d de: 0 . 25 In . y un '~ ".nchul'o. de 3 .11 

Mts. ; en 144 Km . r esul t ;:,rí .::-~ un vohullen de 111 . 960 l'.'I 3 . l\. esta .-

c i'.l1tidc"c1 ~c.y qu e dE:.ducirle e l clespl c.z:-:miento que reprc sentc.ré 

(:;1 tot.:ü de elll.rmic. tes por kilóme tro , ::,sc c.i:ldi e ndo :, 23"' , 1 60 -

dur mieEt es er~ 1 0::i 1 44 l~i lóllle tros de ví :::., . - Como 1 :. p C'~rte de l os 

dun P..Íc.;ntes que qued .:. b ;>, jo tierr 'J. tiene:; 0 . 10 m. de ::'.lto , 0 . 15 

321 Iil . por dur mi ente . Tom"" ndo en CU811t: 'Godos lo E.' durmiente s 

c1 o..:!:'J.o. un des lü::l.zomi ,:mto tot -:-.. l ele 7 , 581 r!l3 . _ bn re sumen , e ne-
~ 

ce s i t a Tí ::.. un volumen de 1 05 , 379 l','() . de pied r a tri tur ._.da 'CLro. 

e l bL1 2s t ndo completo . 

3 . - Si sterl1é.l el'" Comunic 2..ciones 

No se cOllsidc r :~ inversión en ed tt; rubro el "" bielo o. que e l 

s i stema d e línec.s te l egr~fic y t el e fónicQs con que ope r o. 2 C-

tu~lment e el FES , s tó el co~diciones o..ce p t~bl es . 

IV . - LAS Il\~VEP..SIONES EE LA. Hl';lIltlJIDITACION 

A. . - ?LA:í.T DE LJVBHSIOEES 

En el e c.p í tulo an t e rior s e hizo e l c ;-4.1 culo de l o s e qui p o s 

y m8.terial cs q'..lC se necesi t c.r é.n en 1 ;-. reIlc.bil i t ,0.ción . Es t os re-



- j'JO -

sul t c~d os dú:ron L~ h':'.se p:::..r ~l 1: ' el c.bo r élc ión del pl :J.n dl'; in­

v ersiones que :::..p~re c e en e l Cuc,d ro No . 28 . 

di c'.nte consul tc:.s e!2ctu:::~dC'8 .'_ ~ 10G t é cn i cos d 81 i 'ES . -

El t a t cü de i nversionl"s re querido o..sc ieilae .'J. (¡¡; 1 0 . 000 . 000 , 

d e los cu c:.le s e l 65 % se des tin~r~ ~ l ~ :J.dquisi c i ón de ~ctivos 

en el ex te ri or y e l 35% en comp r ns en é l p~d s o 

1. - Inversión en equi po de tr~_cción y m:-:teri 21 I'ocl .:.nte . 

Se a dquirir'.1n 3 l ocomo t or c' ,- cli c s e 1 de 1, 050 H . P . , 5 c.:.u­

tomotores di e sel pcr 2 p~s2jcros , 41 v :::..goné8 p~ra c~rga ; Adem~s 

2 . - Inv ers i ón er: f .:::.c ilid:J.de s 81'"2 t i e: r ri1. 

Esto i mp1icc1. e l me j or:'.mi ento dE: 1 3 K 11 . de curvas exi s ­

t E:ntss ; <.ü c :-:.rnbio de 1 39 , 400 clurmÍi::nt..:s en 85 ki l óme t rosi e l 

c CJ11b i o de r i e l es de 60 Lbs li d:::.. . en 81 t r ::.yecto de 117 k i l óme-

r '--~ fij ::r l Ce . m1iones de 1 08 ri e l es , 39 , 000 pen 10S p:::..ro. l ::-. s e ­

c1i s~s y 55 7 , 600 c 1 ~vos de lineo. p"rn f i j c.r 1 03 ri ~ l e s e n l os 

durmi c;nte s . - Se efecttl2r ~L e l b ::,.l o..s t .:Ldo d e l os 1 44 kilómetro s 

ele 1 8. ví o. férre'l , c ~lcul -:ndose un v ol umen de 104 , 379 Iv1 3 . de 

p i e dre; tri tur::~d::l . Se i nverti "':'fo. t 2..rnbién en terr enos y ed i f icio -' 

en visto. de que 1Qs~c tuCe1 es ins t 'J.l.~ci one s de l ~ES y los te -

rrenos en l os que é St L18 se encusntrcm p:1s .'lrOn .:J. po de r de eOUEn 

SAN por } -~8.b C! r quedo.do es t .::'.8 prop i e clt~de s c omprE:ndidQs en el ::íren 

de c on s t I'l."cción de lo s ME: rc c,dos de S.:m ;32.1v::.dor .- Por último 

se :'..signa un .'.:'.. c 'l.nt i dc.d de un poc o m(,s d (~ medio mill ón dE: col o­

ne s p.J.I'o. otros c'ctivof:: n o comprendidos e n 1 08 r u bro s y o. 1..encio-



C U A D R O No. 28 

CALCULO DE LAS INVEHSIONES p: . LA riEHARILITACI Oll DEL FERHOCAHlU L DE EL SALVLD:JH 

EQ.UIP O DE TRACCrON I NVERSIOtl TOTAL D IVIS A S MONEDA NACI ONAL 

3 Locol1otoras dies el de 1.050 HP ~ 500. 000 c/u ) ~ 1.500 . 000 . 00 ~ 1. 500. 000 . 00 e 
EQ.UIPO HODAN'l'E 

5 Automotores di es el ( ~ 200 . 000 c/u ) 1. 000 .• 000 .• 00 1. 000 . 000 .• 00 

41 Vagone3 nuevos para carga. ( ~ 22. 000 c/u ) 902 . 000 .• 00 902 , 000. 00 ~ 

22 Vugone s a r eper ar ( e 1 , 500. c/u 33., 000 .• 00 33~ 000 . 00 

24 Pl atafor nas a reparar ( ~ 1.000 c/u ) 24. 000 , 00 2·~ . 000 . 00 

FACILlp1.DES Elf TIERHA 

13 )Cras . oejoraui ento de curvas ( ( 20 , 000 e/km. ) 260 , 000 . 00 260., 000 .. 00 

139. 400. d.urmicn t es dc n"der a d.ura ( 1 4. 50 c/u ) . 627 .. 300~ 00 627 . 300. 00 

6 .• 914 T . ~! . de ri el es de 60 Lb.s . /Yda. ( ~ 375 c/T . 11. 2. 592. 750 .• 00 2.592 . 750 . 00 

9 . 750 par es dG cclisas ( e 14. 00 c/u ) 136 . 500~ 00 136 . 500 . 00 

39 . 000 pernos ( ~ 2. 00 c/u .) 78 . 000 . 00 7ti . JOO~ 00 

557 .. 600 clavos de ví a. ( e 5 .• 00 c/u ) 278 . 800. 00 278 . 800. 00 

104 . 379 11
3 

de ba.l as t o ( ~ 5. 00 c/l~ ) 521. 895 . 00 521.895. 00 

EQ.UIPO DE CONSTRUC CION 

1 r ernovEdor de durni entcs 15 .• 000 . 00 15~ 000 .• 00 

1 c1avador autol1ático 10 .• 000~00 10 .• 000 . 00 

1 vibr ador 10 .• 000 .. 00 10 .. 001 .. 00 

Herrnni cnt as varias 10~ OOO .• 00 10 . 000. 00 

TEllil!i:NOS y EDHICIOS 1. 500 .• 000~ 00 1.~OO .• OOO. CO 

O T R O S 500 .• 755~ 00 . 500 .• 755 .. 00 

T O T L\. L 1 10. 000 . 000 . 00 e 6. 533 . 050 , 00 ~ 3. 466 . 950 . 00 

100 % 65. 33% 34. 67% 
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n8.dos ¡ 8ntrc l o~:: cU{'1.1 es cst~: e l mejoI' ,0,.miento d8 8.1 bunc.s ES ­

t ~, ci ones ? víc: s ~Lp:-:.rt o: d ~' ro8 , 2copl c:rü ;'; lltos e imprevistos . 

Se estimC'.. que el pl c..n de r'eh~ bili t ,-:,c i ón se podré.. llev a r n 

c ~.bo en e l t é rmino de dos "'..rl.os • .81 crono[;:c:::.mcl de Inversiones 

que '1 ~),l.re ce en 81 CU:J.dro No . 29 tom:~ en cuentn e s te s upues t o . 

V . - PRONOS TICO DE li'TGHESOS y GP.S TO S DB OPERACI ON 

A.- I ECRESOS 

1.- Po r tr2fi c o de P ~sn l e ros 

L:J. forma mts sencilln que se encontró p~r~ proyec t a r e s tos 

ing re sos fue utili zc~r l ~. t;~rifCi. de q¡; 0 . 015 por p :-.s c.je r o / Km. -

t om:¡,dc~ d e l Cu :-:.d r o No . 14 ""p1 i c :.nd ol n c.. l ,-,'s po.s ::'. jeros / Km . p ro­

y ec t c:doG según 81 cu".dro No . 20 . 

L OG illgre so~ proye ct :-:.dos por trifieo d e p~s2Jeros pued en -

o bservo..rsE; en e l Cu:::.dro H o . 30 . 

2 . - Po r tr.::.msporte d e c8.rgo.. 

'Sn l e pI'oyece i ón de e stos ingTes08 s e c.pl j.có ,,:\ c f',d o. produQ 

to l o. t n r j.f2 promedio re epec tiv r::. ( v e r CU.:ldros núme r os 31 9 32 , 33 

Y 34 ).- Al o.pl ic :~.r l ,~~ t :.lrifr:', c orre spondi cmte .']. 1 ,'''' tone L.':.c1 o.. s / Km. , 

e s dec ir de (jJ; 0 . 08 ( Según e l Cuc~dro No . 1 4) s e ll e gCi.bc. tC'J1lbién 

a r esult2dos simi l c..re s , sec ún ens c..y o s que se hici e r on nI res­

pe c to . 

B.- C O S T O S 

La proyección de los cos t os por tr6fico d e p ~sQjeros y 



EQ.UIPO DE TI1ACCIOH 
LocoLlotoras <li ese1 de 1. 050 HP . 

EQ.U:;:PO :10DfJITE 

Ant oDotores di es el 

Vc.goncs nuevos 

Vagones e. r eparar 

Platafor nas a r epar ar 

L..L.A 
Hcjor aniento de curvas 

Durni ..:ntcs de t:u.dera 

Ri el es de 60 Lbs . /Yd::. . (En T . H. ) 

Pares de acli sas 

Pernos 

Cl ayos de V! a 

ilalacto ( ~? ) 
EQ.UI PO DE CONSTRUCCIO¡¡ 
HeLlO"lrcdor de durni ent es 

elavador autooáti co 

'librador 

Herrani en te.s 

EDIFICIOS Y TERR&:OS 

o T R O S 

\,; U i;. U H O 110. 29 

CROIlOGRt..l·¡ . DE I N V E R S ION E S 

PHOGruu·lil. BIENAL 

A C T I 

A Ñ o I 

2 

3 

20 

22 

24 

7 /(¡;¡s . 

69. 700 

3. 457 

'1 .. 875 

19. 500 

278 .. 800 

52, 112 

1 

1 

1 

Var i as 

Ñ O II 

1 

2 

21 

. 6 Kns , 

69 . 700 

3 .• '157 

. 875 

19 .. 500 

278 .• 800 

52. 113 

O S 

.cT o TAL 

3 

5 

41 

22 

2~, 

13 Kns . 

139 .. 400 

6 .• 914 

9 .. 750 

39 .. 000 

557 . 600 

104 . 225 

1 

1 

1 

T OTA LES 

l n V E a S I . O 1I E N e o L O R E S 

A Ñ O I 

~ 1. 000 . 000 . 00 

600., 000 .• 00 

~,,1O .. 000. 00 

33.. 000,, 00 

24, 000 , 00 

140 .• 000 .• 00 

. 313 .• 650 .. 00 

1. 296 . 375 .• 00 

68. 250 .. 00 

39 •. 000 . 00 

139 .. 400 .. 00 

260 . 637 . 00 

15,. 000 .. 00 

10 .• 000,, 00 

10 .• 000 .. 00 

10,, 000 .• 00 

750 , 000 .• 00 

250 , 687 , 00 

~ 5, 399 . 999 . 00 

A Ñ O I I 

~ 500. 000 , 00 

400 .. 000., 00 

462 . 000, 00 

120 .• 000 .. 00 

. 313 .. 650 . 00 

1. 296 .. 375 .. 00 

68,, 250 .• 00 

39 .• 000 .• 00 

139 .. 400 .. 00 

260 . 637. 00 

750 .. 000. 00 

250 , 687 , 00 

e 4. 600 , 001,00 

T O T Á L 

e 1. 500. 000 . 00 

1.000. 000 .. 00 

902,, 000 .. 00 

33,, 000. 00 

24, 000 . 00 

260 .• 000., 00 

. 627 .• 300 . 00 

2. 592 .. 750 .. 00 

136 .. 500 .• 00 

7[3 .. 000, 00 

278 .. 800 .. 00 

521. 275, 00 

15. 000,. 00 

10 .. 000,, 00 

10 .. 000 .. 00 

10 .• 000, 00 

1. 500 . 000, 00 

501.371, 00 

o 10, 000 . 000. 00 



e u A D i1 o No. 30 

PROYECCION DE lllGnESOS POR T rtAUSPORTE D E P A S A J E R O S 

fl....Ñ o PA.SAJERQS PASAJ EROS/ KILOHETRO lllGRESO PASAJEROS/l{¡;¡. INGRESO TOTAL 

I 682. 200 15. 008. 400 ~ 0. 015 e 225.126 

II 716. 300 15.758. 600 0. 015 236. 379 

III 752.100 16. 546. 200 0. 015 248. 193 

IV 789 . 700 17. 373. 400 0. 015 259. 901 

v 829 . 200 18. 242 . ,100 0. 015 273 . 636 

VI 829. 200 18. 242 . 400 0. 015 273. 636 

VII 829 . 200 18. 242. 400 0. 015 273. 636 

VIII 829 . 200 18. 242 . 400 0. 015 273. 636 

IX 829. 200 18. 242.'100 0. 015 273. 636 

x 829 . 200 18. 242. 400 0. 015 273. 636 



C U A D R O No. 31 

PROYECCION DE INGRESOS POR TFil1lSPORTE DE CiJl.GA LOCAL 

( En oi1cs de col ones ) 

~ 
PRODUCT OS PR0l1rnrO I n nI IV V VI VII VIII IX X 

~) x T. lt. . 

CAFE 4. 50 11. 7 11.7 11.7 11.7 11.7 12.3 12.3 12. 3 12. 3 12. 3 

PETROLEO 6. 00 100.2 107. 2 114. 7 122 .8 131.3 140. 5 :150. 4 160.9 172.1 184. 2 

FRUTAS Y VEGETALES 5.50 6. 2 6.3 6. 4 6.5 6. 6 6.7 6.8 6.9 7.0 7.2 

CEREALES 1, . 10 3. 6 3.7 3. 8 3.9 4.0 4.0 4.1 4. 2 4.3 4. 4 

ANDIALES 7.00 5.9 6. 2 6. 4 6.8 7.1 7.5 7.8 8.3 8.7 9.1 

¡,IERCADERIll EN GENERAL 9. 20 11. 2 11.4 11. 6 11.8 12.1 12.3 12.6 12.9 13. 2 13. 4 

OT ilOS PRODUCTOS 9. 20 32. 2 34. 2 35 . 2 36.2 37. 3 38. 4 39.6 10.8 41.9 43.2 
--- - -_ .. 

c 
T OTAL 171.0 180. 7 189 .8 199.7 210.1 221.7 233.6 243.6 259. 5 273.8 I ~ ro. 

..:: L:J 
", ,-
II • 
~ l:; 
C'l -4 

>' m I 
u 01 
o ...... 
;'1 ' I 
M O 

\ r 1"" \ f.o'l ~ .. 
:> .-I ;; -¡ 

I :; ~ ' 
I g ,1 



e u 1, D ;-¡ ·0 Ho. 32 

PROYECCICN DE LOS lllGRESOS POR 1'H..ü1SPORTE DE L/. C;.I1G,\ DE H!f'ORTACIOIl 

( En uil es de colones ) 

TARIFA P,ROMEDIO 

PR O D UC T O 
1; X T. H. 

I II III IV v VI VII VIII IX x 

HURRO 6. 00 90.0 90.0 90 .C 9t,. 5 99 . 2 104. 2 10$< . 4 114.8 114.8 114.8 

TUBEj(L~ DE IIIEn.l0 6. 20 6. 4 6.6 6.8 6.9 7. 1 7.3 7. 5 7.7 7.9 0. 1 

P;"Pl\L G. OO 51. 4 51. 4 51. 4 53.0 54. 5 56. 2 57 .0 59 .6 61. 4 63. 2 

J.W::lO 5. 50 19. 2 19.9 20.5 21 .1 2l.7 22 .3 23.0 23. '7 2/f. 4 25.1 

OTr-JS ?RODi"C'i OS G. OO 32. 2 33.1 Y, . l 35. 2 36. 2 3'7 .3 38 .5 39.6 40 . 0 42 .0 

-_ . - _.- ._. 

T O TAL 199 . 2 201.0 202.8 210. 7 218. 7 227.3 236. 2 254. 4 249. 3 253. 2 



C U A D Í( O Ho. 33 

PilOYLCCI ON DE LOS ING;¡ESOS PO;, T;¡¡~'SPOaTE DE Cl,,1GA DE EXPOilT.\CION 

( En cri l es de col ones 

TAIlIFA PriOHEDI O 

? ilODUCT OS !j x T. M. 1 II III IV V VI VII VIII IX X 

CAFE 6. 10 179. 9 179. 9 179. 9 18?0 198. 4 208. -1 208. , ~ 208. 4 200 . 4 208. 9 

¡.LGnDO!; 12. 10 42 . 0 42. 8 43. 7 .i/r. 5 45. 4 46. 2 47 .1 47 . 9 48. 6 49 . 7 

llidlE!!. DE SEiU LLi, DE .\LGODOi'I 9. 20 1. 8 1,8 1. n 1.8 1.8 1. 8 1.8 1.8 1. 8 1. 8 

¡·IHZ t, . 40 80 . 0 no . o 80 . 0 48 . 4 40 . 4 48 . ~ W. 4 48. 4 48 . 4 48. 4 

C'TilOS P¡:úDUC1'OS 18. 20 3. 8 4. 0 4. 2 4. 4 4. 5 4. 7 4. 9 5.1 5. 3 5.5 

T O T fe L 307 . 5 30C. 5 309 . 6 288 .1 298. 5 309 . 5 310 . 6 311. 6 312. 7 )13. & 



P {~2Y~C:J 

II 

T~~ _ -'3T""C !...: : ~ P;'-!:::"LT=~V s 225. 1 23G . : 

fl'~1-·l.. 3:"'C'~ ._~ ,...., l!:~ {',_._ 6/?7 690. 2 

7 (. r'1 902 . ~ 926. ( 

.'S ¡'_.S: . .'.: ... S/..H --:'\'1' 0. 015 0. 015 - .... 0 

I ·~~""S'S I~- I)." ::L_ .. =-,.: ;. 3/~2~l>:2r~, . 0. 0.0 0. 0' 2 

--":1L['_~3 r':~' , '.:. . ? ~ . 03~ O. OJ:. 

1! lc3 t'i . C¡: ,10 lo:; ';unuI'Lc ;·CS . 31 , 32 y 33.-

e 1.: •. D .{ o i: o. 3 t 

I (11: 

lE 

2·:,~ . ~ 

702 .2 

9~J . '~ 

0. 015 

0.0:5 

O . ü3~: 

D ;;: L o s T .. G ~ l --' 

( i..'¡ ;:dl es J.e col oTi€:-, 

r, ;.r VI 

n' , 
L-) .. • :; 2,3. 6 2',3 . 6 

6j'u . 5 727 .J '75,;. 5 

r ' .J v U 

VII 

" ~ L 

2';3. 6 

'7 o. ; 

] E S 11 

HE 

27 . • 6 

uC'3 . 3 

I:: }: 

2';'3 . ( 273. 'S 

021.5 ~ . ~r) . ; .. 

95: . ~ 1 . JOO . ~ 1. 032 . 1 1 . ')~ . L 1 . ~7~ . 9 1. 095 . 1 1 . 11 ~ . ~ 

0.v15 (, . 015 U. GI5 ú. '_,15 0. ':;15 0 . 01:1 0. 015 

ü. 0i.:4 o.oe·; 0. 085 0.086 0. 085 0.006 0 . 0.'1 

0. 037 0. 037 O, 03!:. \) . O3~ O. G3j O. O}¡ G. O,;O 

------- -- -- -- .. -._----- -
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po r t r cmsporte de c :o.rg.,:,., sep.::.r :,d ,:::mente 1 resul t::::.b~ bo.s t c.nte 

d i fici l d e bido a qUE e l ~E3 no ofre c e exp eri 8nci ~ ¿ l respeQ 

to por opel'o.r con trenes mi xtos . LQ cues tión s e v olv í n m2s 

compli c ~d o. , pu:s t o que se tr2t~ba de p r oyectar l os costo s Q 

percmdo c on s tsteffi.':. dicse1. Po.r t C',l fin s e buscó un s istem.'J. 

s encillo y l ógi c o que no s ~proxim2 r~ ~ nues tro obj ~ t ivo . ­

Pri meramente se proyectó op8 r ci.l1do con e l s i s t e ma trr:.dicion21 

de v apor . ( v er Cuo.dro N o . 35 ) En est~s proy eeciones se s i­

guió el siguiente crite rio : Se obtuv o del Cu~dro No . 15 el -

co s t o promedi o de ~ 0 . 06 de c c.d n Unid c.d Té cni ca de Tr~fi c o -

(U . T . T . ) Y 3e aplicó ¿s t e ~ l~s U . T . T . proyectQd~s en e l -

Cu~-~dro Ho . 24 .- En e st:::. form~. se obtuv o e l costo to-c o.l p Ctr n
. 

c a d .::. 210 . - Es te c os t o se distribuyó porcentu:::.lmente entre c o. 

d ,", uno de l o s :cubros de co c to s (Di r e cción GcnerCtl ~ Tr ó,fico y 

Mov imi ent o ~ Tr c.c c ión 1 Mcn t eni mi (; n t o d ~ l M~. t c ri o.l, Ví o. y Otr1J.s ) 

:,p l ic :mdo l os porc en-c :. je s encontr:::.dos en e l Cu~1dro No .15 . 

P·:.r o. proyectc.r c on e l s i s temo. di e s el (V ~ r Cu8.dr o No . 36) , 

s e p C'~rti ó de l Cuo.dro No . ) 5 r e duciendo 21 80% l o s costos de 

Tr~fic o y Movimi ent o y c.l 40~ l o s cos t os c orrespondient e' a 

Tr .'1.c ción y Manten i mi ento dc l I1Ia t 2rio.l r odcmte y Tvlo.ntenimi ento 

d e Ví ,2 y Obr e s , cons erv 'lndo l os mi smos c osto s en Di r ección 

Gene r al. Este c ri t e ri o s e a plic ó despué s d e h n be r sos tenido 

pL Hic r1.s con lo s t écnicos del :BIES quiene s expres.:.r on qu e se­

gún sus e :x:perü~nc ic!.s e l [.Jl..s:1r de l s i s t emo. d e v Cl.po r o. di c s el 

s i gnií'ic C'.bo. u n :-" reducc i ón 0.1 40% o.proxi mnd.:lffier: te , de l os ru­

bros corre opond i en-ces o. Trnc c i ón y Mnnt eni mi ento de l IVI c~ t e rinl; 

reduc i éndose t 2ffib ién o.s í en l o. mism~ form:::. l o s cos t os de M~-
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P ROYC CCI O¡¡ DE L O S COS T O S DE O P ERAC I OiJ 

e O If E L S I S T E ¡; • T R A D I C ION A L 

En ni l e~ de col ones ) 

1 II III I V V VI VII VIII IX x 

DIlillCCIO;; GEilERAL 179 .7 186 .6 192 .C 19G.6 205. U 20'l . 1 20;; .7 212.0 212.7 214.3 

'¡'P';..FICO Y ¡·iCVIIUlTTO 377.7 392. 2 405.1 413.2 432 .6 437 . 4 !, •. ¡0.6 .¡ ¡5. 5 ';47 . 1 '\50 . 3 

TRitCCIO!: <-35. 2 452.0 466 .9 .~,!G . 2 490 .5 50":' .1 50'1 . ,. 513.3 515.2 5lü. 9 

;i.;\IlTEl;nH:.1:TC, DEL EQUIPO 150 .3 156.0 161 .1 164. 3 172 .0 174.0 175. 2 17'1 . 2 177.8 179.1 

:;ji'i'l!JII!iIE: 'TO DE VIA y OBRAS 261.1 271. 2 280.1 285.7 299 .1 302 . 4 304.7 308 .0 309 .2 311. 4 

T O T AL 1 . ~0~ . 0 1. 450.0 1. 506.0 1. 536.0 1. 600.0 1. 626 .0 1.63J.0 1. 656. 0 1.662 .0 1.674. 0 
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tenimiento de Ví-: y Obr~cs con l :::~ reh~ .bil i klción y en menor -

gr.1do los costos de i'r:~fic o y r1ovimiento . • 

- DIR'8CCIOH GmrCR!LL, : Comp r ende los gr stos de; 1 :::, J\dmini str.::..ción 

de l ]'ES; 

- '1'HAFICO y T-10V I MIEj'-;TO : Sueldos y Sal ari os de 1 .'J.s eüt:::1.cion es , -

luce s , re l ojes, t e léfonos , desp~ch ~dorea , etc . 

-TRACCIOF : Sue l dos y So.l 8.ri os de l os c onductores , combustible s , 

lubric ~nteG , etc . 

- MA1\f 'rEPIMI ¡TTO DEl! NATERL'\L : l,hnt nj.miento y repc.r D.ciónes de 

l e-: m./·.quin.-~s , m~o de obre. y r cpu es tos . 

-VIA y OBRAS : M,,".ntenimi ento y r epClr2ciones de l ."'. vÍ-:: , que i n ­

cluye de shier bas , c C.mbios de durmi entes , m:J. t e ri.::ll e s , bo.l c. ....,to, 

e tc . 

Adem6.:; de lo s cocto s menc ion ::.clo s se incluye l e, d op reci.:J.ción 

e i nte r ese ;:;; . 

Pnr c. e l c6.1culo de 1 2 deprec i ~ción 3e 8.pl icó e l 5% u 

(jJ;9 , OOO . OOO que en 1 :::, invr.-; rsión proyect ,.~d:::: en :-'cctiv os fijos -

depre cL.ble s . 

El c f lculo de l os intGre0CS ~p~re ce en e l Anexo No . l, que 

corresponde to.mbién 21 c21cLlo de 1 .::. C'lIlortizc.ción por e l cr~ 

di t o d e !J!; l O. OOO . OOO . - Est e crédito se supone que se conscgu~ 

r 6. 8.1 7% Clnunl, C'lIlortiz ~".ble en 1 2 Cl.flos y con 2 años s e gr8.ci a , 

en bas e a 1 8 experienc i " que se tiene con r espe cto o. l os cré­

di to s otorg8.dos por e l Banco Centr oe:.mer j_co...."lo de InteE>:t':J.ción -

Económic cL , que es una d e l :::-: s pOC :J.S f'lLentes ext erno.s que podría 

fin.:J.nc i C;,r e s te proye cto . 
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C. - DL3i[\iUBUCIOF DE COSTOS li'IJOS y V!\RIABLES 

Po r l o genc; r ~'..l, 1 ':.1..[: empre¡::':'. s de servicio tienen c os t os fi 

j os e l ev C1.do s debido :l l :::~G g r cnde 'J i nv e rsiones en 'lctivos fi - . 

j os . J.J ·:'..s empreS:l.8 f e rro c - rriler.0.~j no son 1 -::. c;xc epc ión . 

En l os rubro s de c os to s C'..n,:üi Z[Ldos , ú nic·'.lIlcnte 1 0,3 costo s 

de 'J.1r c~cción en donde e :::::t .(T 1 i nv ol :w r .-:.dos l os g:::.stos e 11 combus-

ti bIe y lubric nnte s , son l o s que mejor pueden d i s tinguirse cQ 

mo v nri :,,:.bl es . E'n l os rubros re s t 'lnte s c c.s i todo l os costos -

son fijo s . Pu e de c -:.lcu l o.r s e en un 1 05; l o s c ostos v ::" rio.ol e s y 

e n un 90% l os fij os , ,-:.p roxim:-.d~mente . ( Ve r Cu ·'.. c1 r o No . 37 . ) 

CUA!:)RO IJo . 37 . 

DI STRIBUCION El; COSTOS FIJOS Y VARIJ'iBLES 

(P rime r ~üo proyect .r'.do) 

COSTO TOTAL COSTOS FIJOS 

DI RECCI OH GElmRAL 1 '79 . 700 1 79.700 

'.rRAFICO y HOVILlI EETO 302 . 200 271 . 980 

TRJ\.CCIOF 1 74 . 100 1 7 . 41 0 

Mi NTENHU lmTO DE r.1A 
·J.1ERIAL 60 . 100 5 7 . 095 

VIA y OBRAS 10 4 . 400 99 .18 0 
INTB?cESES 700 . 000 700 . 000 
D.I:';PREC L \CIOF 450 . 000 450 . 000 

T O T A L 1, 970 . 500 1, 775 . 365 

PORCElJTAJE 100% 90 .1% 

COSTe VJ\RL'iBLE 

30 . 220 

15 6 . 690 

3 . 005 

5 . 220 

1 95.1 35 

9 . 9% 

En e l Cu::-,dro .:o.n t e ri or el 100% de l os c ostos correspondien­

te s :l Dirección Ge ne r ::-..l se ho.n c on i de r :::do fijo s; el 90% d e 
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1 0C" c os t os de Tr Á.fico y l'lovimi erlto s e h o.n cons i elo r -:-.d o fijo s 

y e l 10% v ~ri o.ble s ; el 10~ d e l os c os t os de tr~c c ión 'e nen 

tom,:cc1 o como l ij os '.J el 90% como v ,::" ri ~bl c 8 ; 8 rl cur .,~ t o ~ 1 08 

c os to s d e m~n er ' mierto del m~te ri~l y vi ~ y obr~s , e l 95~ -

s e h.~ e:Jt i m.:'.do fi je y e l 5/·~ v "::',rL.bl é . L E'. dt..;pre c i:'.c .Lón y lo s 

i n t c r eüe s ( que son r, L :rgo p l ,-.z o) se h,':"ill t om:,.d o c omo fijo s . 

nrFOR\LiCION PARA .8L PRIl 'II: 1\1·;0 DB On~;R';Cl m~ 

Cos t os COl cst"nte s Cc = q¡; 1, 775 . 365 

Co s to s V'J.ri ,':'..ble .... Tot "'..l c 8 Gv= ~~ 195 .1 35 

Uni d:--.de s Producidcu.:i Q = 23 , 400 . 000 

Co t os V ~"ri L'.ble s TJni t :'.ri oG cv- (jj: 0 . 008 

Ecunción d e 103 Costos Ct= Cc + cv . r) 

Ct= 1 , 775 , 365 f 0 . 008 U . T . T . 

n~GRGSOS (V) - Q X p = 23 , 400 , 000 X 0 . 06 = 1 , 404 , 000 

--- ---- - -----

D . -- PUNTO ¡)E J!j ,'!uILIBnrO 

U . T . T . 

SI pu n t o ele e qui l ibri o es ~qu ll ~ situ~ción en 1:. cual l a 

eLpres"'.. cu bre l os costos t o t':'..1 2s . Ba t o. s i tu2c~ón s e pue de d c­

t e rminr.T , t'lnto en cf'..nt i d .~.das fí sic ~"" (Qe) como en unid o.d8s -

monet t'1r i CLS (Ve ) i en es t o. mismc. p8.rt (_. c :'.l cul Gr emos tc.mbi én e l 

precio de equilibri o ( Pe ) , ose e ':'..qu e l l G t c.rifo. que podr6 paE 

mitirl e 21 ~ES no pe r der n i g:.n o.r . 

1 . - Punto de Equilibri o en c r~ntid ::-:.d ef.:; fL.) ic ~'.8 (U . T . 'r . ) 



Qe= Cc = 
p - cv 

1 , 775 , 3(.5 
0 . 06 - 0 . 008 

Qe~ 34 , 141, 635 U~~ . 

- 1 t 5 -

1. 775 , 365 
0 . Oj20 

Resul t:· bc~st':.llte difí é i l p:.r2 e l 7:::;8 _',lc :'r<zCtI' :.:'.. movi l izo.r 

l e' C8.Yl t iCL'J d e U . T . T , e llCOlltl,r,ll.J.8 en el }yu.ll to de equili br io 7 

y:::, que CE .:.:: 1 rt éciElO -:-.~io l e lluestr::::'f"J }) r oy0ccioncs ,~ ,penC'.s se rno 

vilizor~n 27 , 900 , 000 de U. T. T. 

2 . - INGRESOS DI: E\~UILr:;3nIO 

Ve::: Qe X p 

Ve= 34 ,141, 635 X 0 . 06 

Ve= ® 2, 048 , 498 

Como 1 08 In¿,re so:3 dependen de l .:-~ c '.ntiJ ...-, c1 ele U . 1' . '1' . Y del 

p r e ci o de l~ s mism~G , 8e hace difícil t~ biéll ~l c 8nz::::.r l o s i n 

r esos de equilibrio • .En el <1é ciLlO ::~':ío d e l1Ue8tL~,s proyeccio-

ne s l os i n:::; re so s '-~p en ::-';:; '.::.lc r..nz:'.n ~ <lJ;1, 114 , 400 . 

3 • - PRJ!;CI 0 :1)C E~UILI BRI O (Pe) 

JJ Cl cletermi r8.ci6n de l 1'::.'("ci o , o en el c .~so del FES , d e l o. 

T::.rifcL d e equ ili b r io , nos dl.réL une. i de.:.~ p:o.rC'.. recomenda r su mo 

d ific ,:ci6n, trt, t -:.nc1o de que éste. s i g r:: s i ndo c ompe ti. t i v a con 

1 2..8 t 'Ti f ,'.G de l tr ...... nsporte po r c :..-~rre te r ·-~ . 

~ :J. f 6rmul .J. de l precio d e e quilibrio (O; s 1:'.. s i guiE:;n t e : 

Cc 1 , 775 , 365 
0 . 008 . 

Pe == --- + cv o ~ ". fe donJe , P e :;: T 

n 23 , 400 , 000 

Pe = 0 . 076 t 0 . 008 - (Jt 0 . 08 
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P~r2 nl c 2nz~r 1 2 situc ción de equilibrio , e l precio de 

c~d ~ U .T . T . deberi 8 se r de ®0 . 08 en vez de $0 . 06; o se~ de que 

s eri ':'. nec e sC'.ri o Qumen t .:rl € .:-~ l C~f3 t C'Tif':'.s un 33)~ . 

Si c omp:::\rcmos 1 ::-. gr:lfic .... núme r o 5 , inc l uid :--. en l :~ primcr,~. 

p c.rt8 , con L ". número 8 , no-c ::cmo s que e l tr :-..n 8porte d e pClSo.j erO E: 

po r ferroc~rril e s m~s b ~r ~t o que po r c ~rreter2 . Por ejemp l o , 

de S f~n S'J.lv ~;dor Q Ac '. jutl -:--. e l p':'-.8 ... je po r ferro c2.rril cue s t e. -

~1. 30 por pc rson~ , mier tr~s que por c nrrete r 2 ~1. 5 0 . Si elev~ 

r ::--illos el precio del tr .~~nsporte por ferroc C'.rri l en un 33%, l e'. 

nuev o. t ~rif2 ~l c~nzcri ~ cWJ.l G\.! ri ::. mucho , lt lUo..S~. ..-~ 

que l ·~. que s e c obre. )o r c c..r l·eter' . • 

En cU::-.nto ':.1 traI1sporte dE; c:".r g·; , l ~ s t ::.rif:-:s s on b2.s t ~·' l1-

te s i mil e.r e 2 t r:.n to po r ferroc ~.rril como por c.r.rre tere. . Según 

dn tos del Cu ':'..d r o No . 14, por ferroc c!rril se cobr.:..:. en p r omedi o 

~CO . 08 l ::l Ton/Km . Seüún gr::~fic·:. l'To . 9 , por cnrre ter:::::. se cobr on 

d i fe r entes prec io s d e ~cuerdo ~ l os lUG C' r~s de orig en y de ~ t i 

no , pe ro si torn::'lIlOS en cu e n t :-, únic':.Inc n te e l co s to e n tr . San -

Sc.lvc.dor y AC Qjutl ~ , que s on l os lUG~re8 que m~s inte resQl1 2 1 

ferroc .rcr ril, l a t .::1rif ."'. es t .~bién de 111:0 . 08 l ~~ Ton . /Km . 

De e ste ::m¿l i s is comp~.r.'" tivo puede c ,Jncluirse que e l FES , 

po r que u n inc ' emento en 1 2S mism~s empeo r 2ri c. l a s ituc.c ión de 

c ompetenc i ."'.. Llel FES con el trc.nsporte por cClr r e te r ,2 . 

VI . - ASPECTOS FIN/\.NCn; RO ~3 

A . - EST/illO :JE PERDI DAS Y GJ'J'JAJ:T CIAS y COE i"ICII:IJ T': S DE T<:XPLOTACION . 

De Qcuerdo '1 l o s r esul t c~doG que s e present an en e l Cuadro -
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La, Cifras e n la t abla coJtruponden 01 va lor del potoQJe 
e n',. lo. c.nlr Q' d. o,a vedad de todo uno de loa 10nOl 
de oCI " . dad econ omlCO e n que se ha dIv idid o codo 
dep o r'amento 

E XPlIC AC ION DE L. TABL A OE PASAJES, 

Poro hollor el vola r d,1 palol e ,n' ,e 101 ClnfrOI de 

9ro"e404 " do, 1 01\01 , lo'me .. uno linea hOrllontal 
(o ""tlcol) dude I I centro de Iilrovedad de lo primera 
hasta lo IIlt.rUtCIÓn con lo I,neo v.r tical (u hOtllontOI) 
que portt d. ti cenllo de Iilrovedad d, Ja segundo 

El n~mt:ro es e l volor opro. lmado en t Intrelol dOI 
lona'. por eJemplo - ti vola r de l pa sole entre APOPA , 

USULUTAN.s de l 230 * [sIal (4lulol tOI responden a (enlr(¡s económi CO , cu,o 

centro di 9fa vedod I a punto de confluenCia d. todo, lo , 

VIOJ" g.nefodo, en lo reQl ó n I ntl lO lnCld, con lo poblaCió n 

o lo cual d.ben 11.1 nombre 

~"o ~~0"DOJLOZ /J-'-'<..J;'.:t50a..J.ov '.s.';) .1JS . "":.OO ¿ Z5J c~ ~~.:Jo..l ,~~VO !~ ,j '", ~ On.!1V/ w $. /~O .:! /,j o .rO":; .J ,': J ()u I r$ z;oJ2do .··~ 0 -' T~COlUC"* 
~ ~~~~ .A~,? Z ~ J~o J 7:1 5üO~O .J SO.,_!~. _~ ""00 z ? r.'o J..~ J :'$~"P "'o ,.j (}~!.22 "':!o / '-' I d l' ? I~ I P$ " .5 I ~.7 ~ .)" • aoJoo JJ v .~ .,-o ~'."' "_'."i~.SULUT" N 

.8.~a ~OQ ~.SO Z ~o L 2'5 ~oo ,JZ~ ~50 7 5<1 J L~O .JI-! 2~}!.5L '?,j 27-' ~_Of ~~. '~E 300 ., ~'<? 159 ' 6o I I~ / .. .. ~ P.! .~ F~" ..r .;~ J 5 .. ' o 13 I"~{ P ..JO • /~ '" VICE N T( 

~~l-' OO-'~OZ '7"!~",-1~5 o..-.;r. " .J"O~, ª., o..O ~" ,s, 3';;'~~~ :;~~;_-!..'::.5(j~""" ~XJ. ¿s .' d~? ;,s ~oo /,' ~, .J--"G~:; ")O;;:' ~' ¡' ''' -- . :51(¡ ~:; l;:" .. . ~OuI Ll.eO. ~ 10 SOO.,f.fl:) ., 1 0 ., Z~ ~o 4.~$.$ SO J,o.J ,, 1)0 ""~$ 3$ "'" r l"S ~?" 00 ~...J ~o " J O .j$O ~.10 ~~" /5 .? lo 3 " " ~~ 21.5 "" 00 ., ~(.. .~ OO ..f00 .,,5st 315 ~' SE IH IN * 
~$.50~'?"~~l..J.1S.,~4ff. ·?O ... ~" 4"r. .... ~ --~t~~..J~s~ e5 ~:~O ~ .7., .~OC ~ .j"u leoo '.:JO U .,) 2' ~J.!.ü ~ .. .1 c..gO r. 1~ 4 1v5 .... ' ., .:oo J ("IO .fSO ' 5 .... :lO / j ~ _ "'"Y\ 'AN .. ltUlL 

~-!.~p:SO J .,"o "'~ ~~~$ .s0I .J.10 4 00 ""~ ..r~~~~ ~l" 3J..sb!~ f~"....!O 4Oo -U-O ~ ~~ ~~v :2 : •. "'" ... ~\1 r:-~~ l'~..!?" ~ y ..,~ ".j . ~,'.j ' J ..; ' "'.' .o;~ 4' ""\: ~~ ~ ~ N""ltA. 
S.Js " 2.$ ~ l~ .. p.s #30 -'.l.::! S""O " ;'~ 1"., S ZS S .10 -#> .. OS 37S # "", ,so l' -ttZ,j 4.50 #7} S r ~, I.j .J 1::J +0$ '<o 3 ~," ... .jO f . ' $ 4 7S ~ ~ •. ) 5 -,;- J o,,; 11 (-., 45":- I J.J C -11 : .... ;. ?t? .. ' ,-" o ' · CIUOAD 1" •• 10 ' f':"" ¡:" '- - - - f-=" • - r -- -~ p=¡.:..".Jl I ' ,- ¡---:-=-
6kJ~605Q:)S2tt2~~~~~?.1'o..(l ' ('IO' jO $ ·S.$0~og~ ... -5 jeS ""$ 5'S.s0rfS~ ~~O~"" 4JOJ ~.E. ... r":t"" ~~j ~ .l .,., ~", ~ .\.' .s Z.} ~ ... • 4 80 " 5 " ; ., ~ 1;) ':!" J~ UI " •• "el' co aOTr.,. 

!..!~ P. ~Od~ ~IOJ1S4~~?~}c?2( 40( IJSo ~7.s 800,9 :hJ "~.s"ZS/ ~(f!~~ tf5~ "OO ... no··.J9 G~" •. ~l: ' ~.ft:. .s .. ~ ... -!.-.JOY .. ", ,,; ~ " f "' ,: ..1 .. tJo 1 j." .... ' . 1-O-1' '''''JOP ,,~ !~oo ~ .. aul •• 

HO~ 60600 ... ;." ; 75 5;;' 5 'is ,ti 500 $.1'05 '5 5-;;; ';,,,-, "'~.l ~~ t;:; ; , ~N-5, . ':'j ,. , . ~ -k' ' . j ~; J 'S ,; $ #;~ 1s,5 r.:", - U.1 ;"5 ' f- - j ;,,:i ' .'1. j~ • - ~ • • yo 100 ~ 0,J ITA OOIA Dr LIMA 
4.0'SO"o0.1~" .¡. ,"'SS~~S}3 '~$OC.sjG 5 1.,jJO<i&. 00 ~~j500 :J~S '\", ~.:., 1 _~_ '; • .f..J ,.a <l ~~ 4 ·,,- JnG ""s ""$. ¡; .:N :.~ .. ' .) 1 4 ':-J _ .? " 4 -, 1 " ." _"'0,- .J.-o¿oo " LA U_tO,. 

-j-i-TTi U ~{'6~ 
L I I I-L-urt L_ l ti _ rr 
Er"" ~ 0 ;05 •• _ "43 _ 

0 ;'C 

~ 
- [,;;--

r ~ j ¡ ~S~-41' -, ' . ; ' -Ji"':'. r ,- ~ 
,_ J 

-1 t t . r 
, - + 

1-
1 

ll. HACHAOUI'" 

~JO-~O 

J i Ij- ! 8--
- i 4 ~1 . L 1- jLt= --: " 1, ¡-_-Li ttlO~t'l "U=-l;~·""" LL .J ~__ _ __ J _L I_LL ~ __ ~ 
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ESTUDIO DE ORIGEN y DESTINO 
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NOTA 
[510 lohlo 'ue preparad Q en bose a ' al li l tados , 

que sobre tOflfo!. de I lelu Yloenl' !!. en 1968, 
nos proporCionaron 105 SlQultn tes InS ' ltutlO ne s ; 

IN STITUTO SALVAOOREÑ O DE fOMEi'jTD INDUSTR I AL - I NSAFI 
ESSD EsrANOA RCo OIL COMPANY 
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No . 38 , en t odos l os~fíos proyr:;c:t~~dos l os C')G to s E:upe r c:.n el l o s 

ing r esos , ::mnque en rn r.yo r g r -:-ldo en l os p rime ro s ~nos de l ,:,s -

p roye cciones . Lo s c: os to s que inciden e n e ct~ del i c2dn s itua--

ión son l r~ ])epr2ci r ,c iÓn y l os CO f t os fi l::: ~Yl <..: i e ros . Estos son 

e l cv::-..doo po r que e s t ó.n rel ·,.c i ol1r. dos d irect ~:.men te con l ."" inve r ­

s iÓn :ce [ü iz ~ .d Q e n el p royecto , 1 2, c U':..l e ~ muy ::.1 t <. en com}Jé',r Q 

ci6n con l o s ing r esus gener :~dos por e l p r oyecto . 

Lo s Coeficientes de explot ~c ión ? que son e l resultado de 

re l ,~~cion.:::r l o:.::: os t OE.: c on lo s i l1 ; r e sos , nos c onfirm ::m l o.. d e l,i 

c c,d:>. 3i t u :::ciÓn fj.nr~nci e r::, en que E: e e ncontr?.rí :J. l o.. empr eSQ s i 

se llev~ r~ ::: c~bo e l p roy cto de reh.~ bilit?.c iÓn . Lo.. s itunc ión 

J e e quilibr io , . s decir el punto en el que 1 0~J ingresos i 3:u c,-

1 :2n :'. 1 03 C0 3 toS , s e ''.lc '--'.l1z:1 cucmdo e l Coeficiente de exp1 0t.:?: 

c ión e s i gu::Ü ,'1 1 00 , n o l) rcs('nt~ndose ni ::.{m en el décimo [tño 

d e 1 0..0 p r oyecciones . -

B . - PHESUPTJI: STO DE E:?'T.' CTIV'.J 

Bs te pr esupuesto e s Ui.! :2.. nstrumento ,ue pe r mi te pl ,J.n ific :::a ' 

1 ".8 nec e s id .:'..de s d e efectivo c on el fin ll e c orlse rv nI' e l c :::~p it r-.l 

d e op e r c,c iÓn 8"f i cien t e pé',rr, m~ntaner e n fUllCi on3.LiiB1.tto 1 3. em-

presc, . 

La situ~ciÓn ~e efe c tivo del F~S en lo s diez años proyect~ 

dos pued e observ ,::,.r s e en el Cuc.dro No . :59 . En l os egresos se h n 

e limina do 1 ". depre ci ~c i Ón po r no se r uno.. sal i da de efec t i vo, y 

e n Céllllb i o s e 11 :.1 i n cluido 1 ::: QIIlo r tiz o..ciÓn del présté1mo . El pri­

mer níio a r rojn un s-::.l do de efectivo neg ['~tivo de qt61 7 . 700 . - :En 

el f3egundo :'.ño s e p r '?se ntc. U ! l déficit ele (j¡;625 . 500 Y u n se.l do 

defici t 8.rio 2cumu1~do d e $1, 243 , 200 . - L8. (; ,'1USo. rie e stos c:l dos 
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E S T A D O D E P E R D IDA S Y G A r A ~ C I A S 

(En a i1es de colones) 

I II II! IV V VI VII VIII I " ., x 

I i : G R :z S O S 

Tráfico de PaEajercs 225 . 1 236 . 4 248 , 2 259 . 9 273 . 6 73. (, 273. 6 273 . 6 273. G 273 . 6 

1'r:J.llsportú do: Cru','3a 6'77 . 7 G90 . 2 702 . 2 698 . 5 727 . 3 '758 . 5 7nO . ,l n03 . 3 821. 5 840 . n 

TOTAL DE Il:GRESOS 902 . 8 926 . 6 950 . 4 95n • ..; 1. 000 . 9 1, 032 . 1 1.05,1. 0 1. 076 . 7 1. 095. 1 1 . 11 ·~ . 4 

COST O S 

:::ostos de Operacion 820 . 5 852 . 1 380. 1 89'7 .'7 939 . 7 950. 2 957 . G 967 .e 971. 3 976 . 3 

Depreciaci6n 450. 0 450. 0 t'50 . 0 450. 0 '~50 . 0 450. 0 -+50. 0 450 . 0 450 . 0 450 . 0 

Cost03 finei er os 700 . 0 700 . 0 682 . 5 612. 5 542. 5 472 . 5 402 . 5 332. 5 262 . 5 192 . 5 

TOTAL DE COSTOS 1.9'10. 5 2. 002 .1 2. 012. 6 1.960 . 2 1.932 . 2 1. 872 . 7 1. mO. l 1. 750 . 3 1 . 683. 8 1 . 610 . 8 I ~ ~,~ 1 

UT ILIDAD O PERDIDA (1 . 067 . 7) (1 . 075 . 5) (1 . 062 . 2 (1 . 001 . 8 ) (931 . 3) 840 , 6) 756 , 1 ) ( 673 . 4) 588 . 7 504. 4 ) : ~ r: : 
\,.1 11 

CJ -1 

COEFICIENTES DE EXPL01'ACIOIl 218 216 212 204 193 181 172 172 150 145 I ~ I~ 
g ~ 
~ n 
U1 rn ,. z 
~ --i 
); ~IJ 
e ): . 
O r­
l: 



I i. G rt E S C S 

Tráfico de PasaJ ¿r os 

Transporte de G3.I'go. 

TOTAL DE IllGRESOS 

E G R ¡.; S O S 

Cost os de Operaci6n 

Coctos finaJ1ci eros 

1ll:!ortizaci6n del pr~s tano 

TOTAL DE EGRESOS 

Sú~ERAVIT O DEFICIT 

SALDO AL PRTII CIPI O DEL Af: O 

SALDO EFECTIVO FnI DE AÑO 

C U A D ~ O No , 39 

P R E S U P U E S T O D E E F E e T 1 V O 

( En Lliles de col arles) 

I Ir III IV V VI VII VnI IX X 

225.1 236. 'f 248 . 2 359 .9 273.6 273.6 273 . 6 273.6 273. 6 273 .6 

677 .7 6'}0.7 702 .2 698 .5 72'7 . 3 758. 5 780. 4 803.3 821. 5 r. .~O . D 

--------------

902,8 926 .6 950. 4 358 . 4 1. 000 .9 1.032.1 1. 054.0 1. 076.9 1. 095.1 1.114. 4 

820. 5 852.1 880.1 897 .7 939 .7 950. 2 957 .6 967 .C 971.3 976,3 

700. 0 700 .0 682. 5 612 .. 5 542.5 4'72 . 5 402. 5 332. 5 262. 5 192. 5 

1. 000, 0 1. 000.0 1. 000 .0 1, 000.0 1.000 .0 1.000.0 1.000. 0 1. 000.0 

1.520.5 1.552.1 2. 562. 6 ". 510.2 2. 482. 2 2. 422.7 2.360.1 2. 300.3 2. 233.8 2.168 .8 

(617.7) (625 .5) (1. 612. 2) (1. 551.8) (1 . 418. 3) (1.390.6) 0 . 306 .1) (1 . 223. 4) (1.138. 7) (1. 05'+. 4) 

( 617.7) (1 . 243 . 2) (2.855. 4) (4. 407 . 2) (5.880.5) (7. 279.1 ) (8. 585. 2) (9.808. 6) (10.947 .3) 

(617 .7) (1 . 2113 . 2) (2 .855. 4) ( 4. 407 . 2( (5.888 . 5) (7. 279.1 ) (8. 505. 2) (9.803.6) (10. 947 .3) (12.001.7) 
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defici t:2rios son l os elev .':I.dos intere E::ieS deriv.:-tdos de l présta­

mo d e Qt l O , 000 , 000 p 2.rr:. l . l Teh .::-,bil i t :-~c i ón de l .:?ES . - A partir -

del tercer .::'..fto I n s i tU2..ción s e empeo1'11 not .::~bleme ll te , debido a 

que ~. pF1.rti r ele dicho "'..ilo s e empi e z'm 2. h ,:,~cer efe c tiv c..s l C'..s 

CUot 2 S de runortiz ::wió_1 por- el crédi to me n cionc..do . Durcmt e to­

dos l os I1fios se presentnn s:l dos defic ita rio s h~St2 llegc.r a l 

décimo [,fío c on un s C' ldo n egativ o acumul .':'.do de t!J;1 2 , 001 , 700 . Si 

e l gob t e rno f ina nc d.: a r a c on subsidios estos défictts , a l f innl 

del dé cimo ~:~ilO h r:.brí .::;,n é1portc.do I n. úl timo.. c cm tidnd yn expre s Ctda . 

L2 s i tuación se .J.gro..v a rí Ct aún m-:"s po r e l lle cho de que np rQ 

ximc.dm 2nta el 35% del p e r s onol , que PQsa de lo s 50 afio s , ten­

drí .:J. que ser i ndenmiz :l.do o pen s í cill:w.do Yc. seD que se rehebi l i ­

t [,y C'.. o no e l .rES . Estc'cs indemniz :J c iones c~scenderí an a proximad-º: 

mente n ~175 . 000 nnu ;,le s . 

C. - FUEH'rES y USOS DE FOY'DOS 

El este.do de Pérdid'J.s y G.Lnf'.l1CL1S d o. como resulta do une 

f u ente de fonelos cu.cmdo c.rro j c~ un s':.l do positivo , o un u so 

cunndo d i cho saldo e . neg~tivo . 

f:n l os diez :mos p r oyectndos ( ver Cundro No . 40) el _ES pr~ 

sente.. un p r oceso de desc-::.pi t a li z .'1.c ión que podrí c. llegc:.r e p e r a 

lizar 1 118 nctividndes e n Cc.so de que el gob i erno no lo subsi-­

d i 2r 2 . Estos subsidio s m~s l~s dep r e c i a ciones c onstituyen l as 

fuen t es de fond os que cubrirnn l ::.s pé r dicl-::. s experimen t a d ':.8 en 

c n.d ,']. perí odo y l as 'lJ1lort i z e..ci on es . Lo qu e l e c ostnrí a 0.1 Es t-º: 

do man t e n e r e n ' uncion amiento e l f err oc a rril , n I finnl de l p~ 

ríodo p royec t ':.do o.scenderí 2 a 1 :,. suma de ~n2 , 001 , 700 , en c on­

c e pto d e subsidio s 'J.CUlllUL::.do s . 
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U S O S 

Pérrlida de 1 F.j erci ci o 1. 067 . 7 

!L .. orti zaci oneu del pr 6stano 

To'rAL DE USOS 1. 067 . 7 

F l' j': ¡; T E S 

D0pl'ecio.ci o!les '~50 . 0 

Subsidios del Gobi erno 617 . 7 

T01'AL DE FUEr; TES 1. 067 . 7 

e u A D R o No. 40 

FUENTES Y USOS DE FO ~JDO S 

( En ni les de colones 

II III IV V VI VII 

1. 075. 5 1.0G2. 2 1. 001 . 0 931. 3 [,40 . 6 756 . 1 

1. 000 . 0 1. 000 . 0 1.000 . C 1. 000. 0 1. 000 . 0 

1. 075. 5 2. 062. 2 

":50 . 0 450 .0 

625 . 5 1. 612. 2 

1. 075 . 5 2. 062. 2 

2. 001 . 8 1. 931 . 3 1. 840. 6 1. 756. 1 

450. 0 

1. 551 .8 

2. 001. 8 

450. 0 ·f50 . 0 ·150 . 0 

1. 401. 3 1. 390. 6 1. 306. 1 

1. 931. 3 1. 0'lO . 6 1.756. 1 

VIII IX X 

673. 4 588. 7 504 . 4 

1.000.0 1. 000. 0 1. 000 . 0 

1. 673. 4 1. 588. 7 1. 504. 4 

-l50.0 450 . 0 150 . 0 

1. ¿23. 4 1. 338 . 7 1. 054. 4 

1. 673. 4 1. 580 . 7 1. 504. 4 
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D . - RBlT TABILIDA'j) 

De l ~n~li sis de todos l os esta dos financieros expuestos 

en el pr8sen t e e ,'J.p í tulo, s e infie re que e s t 8.TIlOS ente un proyeQ 

to que no prE: s en t::.~ ningun.r~ r Cf1 t r:.bilicl .s.d . Un ',- formE. de medir 18. 

rentnbilidad de lo s p royec~os 8S rela cionando l as utilid8.des -

con l a inversión , pe r o c omo 1 2s primera s no existen en e ste ca 

so , se puede concluir que no hay rent :J.bilid:J.d . 

Este proyecto, desd e el punto de vi s ta empre sari nl , no re­

sul tn econóI!li c ;::!men :~e f -::.c ti ble porque a l inversioni s ta pri v s.do 

l e interesa recuperar el c npi t a l inver-¡~ido en el menor tiempo 

psosible y con una t s.sa o.tro.ctiva de retorno . 

Desde el punto de vista social , lo cual e s t . fuera del pre­

sente estudio por tra t a rse de un aspecto mo.croeconómico , estimo 

que podría s er f él8tible por el h echo el e que el FES es una fuente 

te de ingresos parFl. un c recido nÚi:1ero de f :.:mlili.::ts . Sin embargo, 

aún en este C 2.S0 me pronunciarí c. porque el gob i erno tré'.tClr c. de 

invertir en proyectos nlte rno s , trél t.s.ndo de s:'..c a r el mayor pro­

vecho posi bl e de 10 G costos de opo rtunidad . En este juego de al 

terna tiv a s deberí a trCtto.r s e de lnvertir en otros proyectos que 

a l mismo tiempo que trél j er:::-,r1 be _eficios económicos pa r a el paí s , 

die r an l a oportunid ad de absorber a l persona l que quedara ocioso 

Cll ser liquid .::tdo el ~ erroc 2rril de El Salv.::tdor . 

Otras obse rv ':'..ciones a l re specto se haréÍn en l a parte corre s ­

pondiente a Conclusiones y Recomendaciones , en es te mismo e8tu-­

dio 



VI I . - JUS'I1IFICACIon DE LA f::S:{ BIl.,ITACION DEL l?ERROCARRIL DE EL 
SALV ADOR . 

En el c o.p i tulo VI de e ste mismo estudio , después de h aber-

se nnali z2do los esto.dos financieros proyect~dos, s e llegó a -

l a conc l usión dE que el proyecto de rehabilit2ci ón de l Perr ocª 

rril de El SLlv ado r no r esulto. econólT.icamente f úctible, por lo 

t anto n o se pue de justificar su ejecución desd e el punto de 

vi s t o. empresarial. 

VIII · - NUEVA :CSTRUC1rURA ADI,lINISTRATIVA DEL FERROCAP.RIL DE EL SAL­

V ADOR . 

Cuando s e re ali z3. UD2. inversión en un proyecto económic a--

mente f actibl e , e s recomend able h 2.cer una estructuración admi-

n i str a tiva de l a empresa pera poder a l c anzar l os objetivos qu e 

s e persiguen . Esta estructur2ción implica una adecuada distri-

bución de funciones, el diseño de nuevos métodos y proced imien 

to s de trabaj o , o.s i como t~~bi én de sistemas ade cuados de man-

t enimiento de l os equipos . - En e l p r esente e s tudio no s e consi 

derc. una r e estructuración CLdministrativ3. , a corde con l a nuevo. 

si tuación del FE S, ya que no s e justific;-l l a inversión en l a -

rehabili t 2oci ón , por no ser un pr oyecto econ ómi camente factible . 

Una re e structura ción admi n i str o.tiv 2. puro. l as condiciones --

a ctual es en que opera e l FES , pOdria se r obj eto de un nuev o es 

tudio . 



I X . - CONCI,USIOm~S y rlJ:¡CO!vIEl'TD;~CIOl~ES 

CO}! CLU SI ONE S 

1.- El Se c tor Transporte , en l os últimos o.L103 , después del 

Sector Construc ción es el que ha experimentado una t asa de -

crecimi ento me.yor que l a dc> l r es t o de l os s ec t or es producti 

v os de l a e.conomí.Sl. 9 no obstan t e que en térmi nos a bsoluto s su 

participación en l a gener~c ión del v ~lor agregado ha s i do has 

t ante reducida . 

2 .- En l os últimos años e l sis t ema ferrovi a ri o de El Salvado r 

h a experimentado conside r ables gr ados de contracción en l a 

demanda de sus se rvicios; esto e s con sE; cuencia de l deterioro 

fí s ic o en que se encuentr o.l1 l os ferroc c..rriles y , por otra pa,r 

t e , po r l a absorci ón que ha he cho de l a ca r ca y pasajeros e l 

si stema de tron sport e por CC1TI'8 t e r .:J, . 

3 . - La i mpor t anc i a de l os fe rrocarril es se manifi es t a a tra-·-

v és de l as venta j as que presentnn , entre l as cual es s e menciQ 

n an l as s i gui entes : a ) Pueden tran sport a r g r andes v olúmenes -­

de carga; b) Pre sentan más pro t ec c ión y s eguridad a l a ca rga 

por que l os v agones v~n debidamente s ell ados; c) Regul an el 

s i st ema t arif c.ri o de l transporte por carrete r a porque l os em­

presc.rios de buses y c ami one s , en parte , no elevan sus t arifa s 

pa r a evitar que l a ca r ga se de spl ac e hac i a l os ferrocarri le s; 

d) Lo s f errocarriles evi tan un mayo r co sto de mantenimi ento -

de l as carrete r as po rque absorben ciert a clas e de car ga pesa­

da que es ba s t ante difícil t r ansporta r l a por camiones . 

4 .- La s ituación ec onómica y f inanci e r a de l os ferroc arrile s 
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l Cl tinos..rneric anos se h8. oriGinodo 1 en e[;" ecial ~ de l a f:ü te.. 

de reposición de sus equipos , y~ que todas l~s empresas f erro 

vi nr ü1.s han sido expl ot::das po r compnrl í as extraje r as median- -­

te concesione s especiQles ~ por lo que no se han preocup ado 

por reinvertir sus uti l ic1.::.des , esper[mdo que veuzan l as fechas 

de lo .... contrat os de explotación que han f i rmc:.do con l os gobie.r 

n os respectivos . Otra cnuso. h8. s i do el desarrollo que en l os 

dltimos aftas ha experi mentado en l os di st i ntos países el sis­

tema de transporte po r carre t era . 

5 . - Entre l as causas que han llevado a l Ferrocarril de El Snl 

v 2dor él su situac ión de dese quilibrio financ i e r o se pueden 

menci onar l as sigui entes : 0.) El est2do fí sico en que se encueQ 

tran sus e qui pos , heredndos en esns condiciones, de l a Compa­

ilíc. The. Salv,~dor Ral vvay Ca . ? quien no se preocupó por e fectuar 

ni l as mínimas i nversiones cU2.ndo eotuv o b:'..1 jo su propi edad ; b) 

La desconfianza nc.cida en muchos usuarios debido 2 h echos cir­

cuns t anciales ::.tribui dos D l n condición físicc de l ferrocarri l ; 

c) La construcción de nuev['.s co.rreter l8 y l ns me j oras hechas -

o. l as yn existen"te2 , que aumentó considerabl emente l e. ofertE.'. -

del transporte por CQr retera 8.1 cua l s e l e aduce mo.yo r o.gi l i-­

dad paro. l a pr est c ión de l servicio . 

6 . - Los ingr esos proyectados , deriv ado s del transpo rte de cnr ga y 

pnsaj e r os , no a lc anziJ.n a c ompensar lo s c os t os , ya que e s t os 

dl t imos s e elevan en mayor pr oporción debido 2 l o. deprec iación 

de l os equipos y o. l c~ car ga finnl1ciern de riv8.do. de l financ ia- ­

mi ent o necesari o para llevo.r a cabo l o. rehnbili tación del FES . 

7 .- El punto de equilibrio , t anto en unidades físicas c omo en 
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unidc.des mone tQri Qs ~ no s e o.lc :::ln zC!. en ninguno de l o s años 

p r oyectados , debido Q l os coS t 02 el ev ndos , en especia l l os 

c ostos fijo s . 

8 . - No es pos i ble que ~~, tro.vé s de une. polí ticc. de e l eva c ión 

de precios seo. i mpl ement i:,dc. unéJ. mejoréJ. firJé::.nc i e r a del FES , 

ya que s e he comprobado que ndn l n t a rifa de equ ili bri o so­

brep o.s~lrí o. ::l l :J.s que ti ene 3.ctuo.l mente el sisteme. de t r o.n s ­

porte por ea rretero. . 

9 . - La o.ct i v ido.d de expl otación de l FES h o. v enido a rroj o.ndo 

pérdi do.s desde 1 961, y adn de spué s de l a. invers ión en su 

r ehc.bilito.c ión continua r í a con re sul t2dos negativos; e s to -

pued e notnr s e 2. tr,J.vé s de l cm6.1 isis de l os c oe f i c ientes de 

explot~ción pr oyecto.dos , l os cual es pr esen t o.n una s itua ción 

de de sequili bri o c ompl eto . En resumen, l o. invers ión en 18. -

rehabilitc ción de l Ferroc2rril de El Se.lva dor no es rento.-­

ble , y como en todos l os o.ños proyecta dos s e p r esentan pér­

dido.s , no s e pue de obtener un8. t o.S2. ele r c t orno . 

RBCOIiilllmACIONES : 

1. - No efectuo.r inversión o.l guno. en la reho.bi li t8ción del -

Ferroc'J.rril de El S;:üvétdo r po r ser un proyecto no convenien 

te desde el punto de vi sto. empres éJ.ri nl, yo. que no e s rentéJ.­

ble . 

2.- En vi ste, de que 1 3. inve r s ión en el proyec t o de rehabi l i 

t a ción del FES serí a cU8.n tiosa; y n o s iendo rent abl e este 

proyecto , serí a. recomendo.ble invertir en proyec t os a l terno s 

que tro. jer"lD beneficios e conómi cos [11 p n f $: , sin descuida r e l 
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desempleo que origin,~.rül 1 ~ li quiLl :::'. ción de l FES . 

3 . - ':romc:.ndo en cons i cl er¿- ~ción qu e l os f e rrocc.rril e s (FES e 

InCA) se enCL; entren e n un .:>.. s i t ueción e c onórllic .:l bnstcmte s i 

mil o.r, se rec omi e nd Ct c~ue se 11 .].[;8. un e s t udio de f eec t i bil idad 

p a r o. pode r int'egp:l,.rl ,os en un 2.. 801 ,:l emp r e s o. . Opera ndo eL for­

mn inteBr~d2 se log r 2ri a un &horro de esfue rzos; y , a bso r - ­

biendo un!"\ 801 2 empres.-:~ e l volu.men t o t Cll d e 1 2 c o.rgo. que s e 

transport r, por f e rroc nrril , po s iblemente se c onstituya en :t¿ 

n.:l empres~ que p odri 2 llegar n ser rent .:lble . El estudio de 

f o.c tibilid C'.d debe de p artir de un C'.1121i s is de l me rc a do de to 

do. l a nctivido.d ferrov i ari n , porque éste proporciona ri2 l a s 

bases pa r a poder determina r l o. convenien ci J o i nconveniencia 

d e l l eva r 3. c a bo el proyecto de inversión en uno. empresa in­

teg r ad o. . -· 
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A ¡¡ E X O 

T A B L A D E JI. 11 O R T IZA C I 011 

Ot or gani "nto Pla zo 12 niíos 

Cantidad 10 . 000 . 000 Pagos Se!Je strales 

T::Lsa de inter~s 7)" Gr a cia 2 años 

Desti~o del pr~ t UDO ,kl,abili taci6n del FES 

SE~IESTRES C AP 1 T ,1 L [Ü·lORTIZACI OI. n ¡TEilliS SERVICI O DE LA SALDO 

DEUDA 

1 10 . 000~ 000 350 .• 000 350,,000 10 .• 000 .. 000 

2 10~ 000 . 000 350 .. 000 350,..000 10 . 000 .. 000 

3 10 .. 000 .. 000 350. 000 350,.000 1O . 00e .. Ooo 

4 10 .. 000. 000 350. 000 350;¡-000 10 .• 000 .• 000 

5 10 .. COu .• 000 500 . 000 350 .• 000 850 .• 000 9 . 500 .. 000 

G 5 . 500 .. 000 500 . 0rlO .332 . 500 032 .. 500 9 . 000. 000 

7 9. 0('0 . 000 500 . 000 315 .• 000 015 .. 000 0. 500 .• 000 

8 u. 500 .• 000 500 .. 000 297 . 500 79'7 .• 500 e.ooo .oOO 

9 8. 000 . 000 500 .• 000 200 . 000 '700 . 000 7. 500 .• 000 

lU 7. 500. 000 500. 000 262. 500 762. 500 7 . 000 . 000 

11 7. 000 . 000 500 .. 000 245 .• 000 745. 000 6. 500 . 000 

12 G. 500 .• 000 50(;. l,OO 22'7 .• 500 727 . 500 6. 000 , 000 

13 6. 000. 000 500. 000 210. 000 710 . 000 5. 500 .. 000 

14 5. 500 .• 000 500. 000 192~ 500 692. 500 5. 000 .• 000 

15 5 .• UOO. OOO 500. 00G 175 .• 000 675 . 000 4. 500. 000 

16 '; .• 500 .. 000 500 .. 000 157 .• 500 657 . 500 4. 000 . 000 

17 ';. 000 .• 000 500. 000 140 .. 000 640 . 000 3. 500 .. 000 

10 3. 500 .. 000 500 . 00e 127 .. 500 622 . 500 3. 000 .• 000 

19 3. 000 .• 000 500 .• 000 105. 000 605 . 000 2. 500 . 000 

20 2. 500 .. 000 500 .• 000 87.500 587 . 500 2. 000 .• 000 

21 2 .• 000 .• 000 500, 000 70. 000 570 .. 000 1. 500 . 000 

22 1 .• 500. 000 500., 000 52 .. 500 552, 500 1.000., 000 

23 1. 000 . 000 500, 000 35. 000 535 . 000 500. 000 

24 500. 000 500. 000 17. 500 517. 500 
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11 . - I nforme sobre el ]'errocarril de El Salvador .-Misión Técnica , 
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