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INTRODUCCION

A.- ASPECTOS GENERALES,

El sistema ferroviario de El Salvador, que estd 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 participacidén en el desarrollo econdmico
y social del pais. No obstante, en los Ultimos afios la activi
dad ferroviaria ha disminuido notablemente, tanto en el trafi
co de pasajeros como en el volumen de carga movilizado, a con
secuencia de las deficiencias en el servicio. EBstag deficien-
cias se han origirado, tanto de la falta de inversiones en el
pasado como de la fuerte competencia frente al ferrocarril -
por parte del transporte carretero que se ha venido desarrollan
do rapidamente en estos afios.

La falta de inversiones ha llevado, sobre todo al FES, a
un proceso de deterioro acelerado gque lo conducira, a corto -
plazo, a una inminente liquidacidn si no se buscan soluciones
adecuadas al problema.

Algunos estudios de factibilidad se han realizado hasta
el presente justificando la rehabilitacidén del FES, tomando -
como criterio las condiciones fisicas de sus equipos, pero nin
guno ha enfocado el problema partiendo de un andlisis exhaus-
tivo de la demanda de los serviciocs que presta.

En vista de la importancia que reviste en la actualidad

el tema de los ferrocarriles, y tomando en consideracién el -

i
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hecho de que el Gobierno de El Salvador, a corto o a mediano -
plazo, tendréd que tomar la decisidén de rehabilitar o liquidar
el Perrocarril de El Salvador, me propongo desarrollar el pre-
sente estudio dédndole un enfoque netamente microecondmico y -
partiendo de un analisis del mercado que permita cuantificar

la demanda futura de los servicios del FES, en caso de que és-—

te se rehabilitara.

No se pretende agotar todos los andlisis que podrian ser
mejor enfocados por los técnicos en la materia. Este trabajo -
lleva el propdésito de que pueda servir de base para estudios -
més profundos que permitan tomar decisiones a quienes tienen -
bajo su responsabilidad la delicada labor de planificar las in

versiones en los proyectos de desarrollo econdémico del pais,

B.-OBJETIVOS,

El objetivo del presente estudio es hacer un andlisis del
Ferrocarril de El Salvador (FES) desde el punto de vista empre
sarial; en otras palabras, se fTratard de demostrar si es o no
factible econdmicamente invertir en la rehabilitacién del FES,
independientemente de los aspectos politicos o del beneficio -
social que pudiera traer para el pals una inversidén de esta na

turaleza.
C.~BREVE DESCRIPCION DE LAS PARTES DEL ESTUDIO,

Este estudio consta de dos partes. En la primera se hace

un diagndstico de la situacidén del sistemsa de transporte en El
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Salvador, haciendo énfasis en la importancia y participacidn de
la actividad ferroviaria en la gencracidn del valor agregado de
la economla. Se analiza la situacién del Ferrocarril de E1l Sal-
vador, que comprende el estado de sus activos, el volumen de -
trafico y las causas de la disminucién de éste a través del —-
tiempo; el sistema tarifario, ingresos y gastos; se analiza su

situacidn econdmica y financiera asi como su estructura adminisg
trativa; y por ultimo, se hace una comparacidén entre la situa--
cidn econdmica y financiera de éste con la de las demdas empre—-—
sags ferrocarrileras de latinoamérica.

En la segunda parte, mediante un estudio del mercado de -
servicios, se hace la proyeccidén de la demanda; se calculan los
requerimientos de equipo y de otros activos, las inversiones re
queridas en la rehabilitacidén, los ingresos y costos, se dater-
mina el punto de egquilibrio y los estados financieros, estable-
ciéndose la rentabilidad del proyecto, y finalmente se presen—-—

tan las conclusiones y recomendaciones,-—
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D .~ RESUMEN DEL PROYECTO

No, DESCRIPCION A0 I afo T a0 IIX
1 - Demanda futura:
.+ Pasajeros/Kilégetro (en millones) 15,0 15,8 16,5
.. Toneladas/Kil6metro (en millones) 8.4 8.5 8.
.. midades T&cnicas de Tr&fico ~U,T.T.~ (en millones) 23.4 24,3 25,1
2 —  Perfodo de implementacifbn: 2 afios
3 — Inversién total requerida: & 10,000,000, co
4 - Ingresos anuales:
.. Por transporte de pasajeros (en miles de colones) 225,1 236, 4 248.2
.. Por transporte de carga (en miles de colones) 677.7 690,2 702.2
.. Ingresos totales (en miles de colones) 902,8 926.6 950, 4
5 —  Gostos totales anuales (en miles de colones) 1.970.5 2.002,1 2,012,6
6 - Utilidad anual Negativa  Hegativa Negativa
7 - Coeficientes de explotacibn 218 216 212
8 — Rentabilidad Negativa HNegativa Hegativa
9 -~ Punto de equilibrioc en Unidades Técnicas de Tr4fico N o se alcancza
10 —  Punto de equilibrio en Unidades tionetarias I o se alcanza
11 - Precio de equilibrio (en colones/U,T.T.) 0.08 0.08 0.08
12 - Costc. unitario promedio (en colones/U,T.T.) 0,08 0.08 0.08
13 - TFinanciamiento total requerido en la inversién: {;10,000,000.00
14 - Subsidios anuales requeridos (en miles de colones) 617.7 625,5 1.612,2
;/ Ho obstante de gue todas las proyecciones se han efectuado para diez afios, en

este resumen se presentan unicamente los resultados que se obtienen en los -

tres primeros afios del proyecto, siguiendc el criterio que se adopta en esta

clase de estudios,
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1.-SITUACION DEL SISTLLIA DE TRANSPORTE EN EL SATVADCR

A,-PARTICIPACION DEL SLECTOR TRAWSIORTE EN LA ECONOMIA NACIO—-
NAT , -

La importancia del sector transporte en la economfa nacio
nal es imponderable, ya que se constituye en el elemento coor-
dinador de toda la actividad econdmica., Los demds sectores pro
ductivos: Agropecuario, Mineria, Industria, Comercio, etc. no
podrian desarrollarse si se carece de un adecuado sistema de -
carreteras, ferrocarriles, modernos pucrtos y aeropuertos., Iin
términos generales el sector transporte es el gue contribuye -
para la ubicacidn de la mano de obra, materias primas y mate--
riales, maquinaria y equipo, etc. en los centros productivos,a
s1 como también para llevar el producto terminado a los centros
de consumo.- La forma y funcionamicnto de cada uno de estos me
dios de transporte determinan lags futuras corrientes comercia-
les, la intensidad de la distribucidn del trabajo en las diver
sas regilones y la localizacidn de las nuevas industrias, influen
ciando asi considerablemente la productividad de la economia.

En cuanto a la participacidén del sector transporte dentro
del producto territorial bruto, ésta ha sido baja en compara—-
cién con la participacidédn gue han tenido los otros sectores -
productivos; pero como se ha dicho, ¢s el elemento coordinador
de todag lag actividades productivas.—- Como puede observarse -
en los cuadros No.l y 2, en el afio 1964 el valor agregado de -
todos los sectores productivos fue de ¢ 1,866,7 millones, de -
los cuales el sector transporte juntamente con almacenaje y co

municaciones generd 85,6 millones, cantidad que porcentualmen



CUADRO W

PRODUCTC TERRITORIAL BRUTC

FOR SECTORES ECC

'C0S DE ORIGI!

A precios Corrientes en lidllones de Colones

Y

SECTORES DE ORIGEW 1564 1965 1966 1967 1968 1969 1370

1 — ABrOPeCUaTio sevsvesrssassonranansnns 569.7 579.6 57349 599.9 602, €07,1 691.0
2 — tiinerfa ¥ CanteraS ceseseeseseraessas 2.4 2.9 3.0 3.4 3.1 35 3.5
3 ~ Industria MHanufaCtlureérs ,uveeeveseso. 306.1 352,2 396.6 422,3 448,0 466,2 491,6
4 ~ Construccién Pdblica ¥ Privada sev.ee 57.0 62,0 747 68.2 56.8 67.6 85,9
5 = Electricidad, Agua y Servicios Sanita

T 24,2 26.4 29,9 31,5 35,1 36,0 37,4
G~ Transporte, Almacenaje y Comunicacifbn 85,6 83,4 91,2 97 .E 113.7 123.1 129.3
7 —~ COMOrCio euseeecsvessevanacaonss veees 449,86 q82, 511.3 528.,0 532,68 541.7 552.7
8 — Financiero veveeeeesvecenss . 31.3 23,4 38.2 42,2 46,0 51.3 56.9
9 ~ Propicdad de Viviendas .ueesessenoens 72.9 78.1 81,4 85,8 90.2 93.3 97.4
10 — Administracibn PADLic: swevesessnocons 134,9 142.3 155,2 167.4 170,1 190,6 196.1
11 — Servicios Personales ,.vssessesssssese 132,8 143,6 154, 4 169.2 186.4 201,4 214,5

PRODUCTO TERRITCRIAL BRUTO 4 PRECIOS

DE HERCADO = Valor 2gresado seeeees 1.866.7 1,992,2 2,109.7 2.215.7 2,291.9 2,381.6 2,538.4
12 — Ingresos Hetos de Fuctores del Exte—

TELOT sauvuevesavanessassunssnansnananss -14.1 -17.1 ~16.6 -16,3 -18.2 -20,1 ~-19.3

PRODUCTO WACITIAL BRUTD 4 PRECIOS DE

HERCADO 4uvvunnnncanasnessnnroscsncas 1.852.6 1.975,1 2.093.1 2,197.:% 2,273.7 2.361.7 2,519.1

Depreciacifn eevevssecaossssssaceanass ~95.2 -98.9 -104,1 -109.7 -113.0 -11%.9 =127.7

PRODUCTC WACIOUAL EETQ A PRECIOS DE —

HERCADO 4uvvenssonsoassssovsnsanarans 1.757,4 1.876.2 1.989.0 2.087.7 2.160,7 2.241.8 2,391.4

Impuestos Indirectos menos Subsidios -146.9 -168,9 -162,5 ~164,3 =149.3 -~161L.7 -197.7

PRODUCTO NACIONAL NETO A COSTO DX

TACTORES = Ingreso Nacional ....... 1.610,5 1.707.3 1.826,5 1.923.4 2.,011,3 2.080,1 2,103,7

1/ Cifras Provisiomales, FUINTE:

B,C,R, -Tomado de Indicadores Econfmicos,

CONAPLAL,

Enero—abril de 1971,
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CUADRO No, 2

COMPGSTCLG: PORCIMTUAL DEL PRODUCTC TERRITCRIAL BRUTO

Por Sectores Econbmicos de Origen a Precios Corrieantes

i/

SECTORES DE ORIGER 1963 1965 1906 1967 1968 1949 1970
AZTOPECURYIO0 senserersunsrncnsacnsansrnsse 30,5 29,1 27,2 27,1 26,3 25,5 27,2
Mirerfa y Canteras sieeivsessescesaersncs 0.1 0,2 0.1 0,2 0.1 G.1 0,1
Industria Hanafacturers vveeecevsnseacsce 16,4 17,7  18.6 19,1 19.G 15,6 19.4
Construccibn Pdilica ¥y Privada vevesensss 3.1 3:l 3.5 2.1 2.5 7.8 2.7
Electricidad, Agua y Servicios Sanitarios 1.3 1,3 1.4 1.4 1.5 1.5 1.5
Transporte, Aluacenaje y Comunicaciones . 4,6 4.5 3 ted 5.0 5.2 S0k
COMEYCLO sassnnsnsnsonnesoanarssannsornan 24,1 24,2 2i.3 23,8 23,6 22,7 21,8
FiNONCIiero seevevesseesesesnssonsnsennnns 1.7 1,7 1.8 1.9 2,0 2.2 7.3
Propiedod da Viviendas uueeseeeecsesssecs 3.9 3.9 3.9 3.9 3.9 349 3.8
JAministracidn PUblica seeesesscssesanss 742 7.1 Ted 7¢5 7o 8,0 7e7
Servicios Personales ,.uvvevesssecsoassns 7.1 742 7.3 7.6 8.1 3.5 8.4

TOTAL ressreaesssa s asecaeean 100.0 100,0 100,0 100,0 100.0 100,0 100.0

1/ Cifras Preliminares,

FUETE: GHance Central de Reserva de Il Salvador - Tomadc de Indicadores Eco

ndpicos — C O A P L &M, Inero-abril de 1971.



te significd apenas un 4.6%.- En 1970, el valor agregado total
fue de ¢ 2,538.4 millones, de los cuales el Sector Transporte,
Almacenaje y Comunicaciores aportd ¢ 129.3 millones, equivalen
te al 5.1% . No obstante lo anterior, si sc analiza el cuadro

No.l puede concluirse que el sector transportc ha respondido -
a las exigenclas de los otros sectores. S1 se obticne la tasa

promedio de crecimiento del valor agregado total pucde notarse
que éste ha crecido en el periodo 1964-1970 a una taesa promc—-—
dioc del 5.4%: separadamente, también se puede determinar que,

en el mismo periodo, la tasa promedio de crecimiento del sec—-
tor Agropecuario fue del 3.7%; de la Industria manufacturcra,

el 8.6%; de la construccidn, el 4.1%; del Comercio, el 3.5%; vy
de los Transportes, el 7.2%.- Estos recsultados nos llevan a la
conclusidn de que el Sector Transporte ha sido més dindmico -
que la mayorla de los restantes sectores productivos, no obs—-—
tante que en términos absolutos su participacidn en la genera-
cidn del valor agregado de la economia nacional es bastante re

ducida.

B, EVATUACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

El Salvador junto con sus palses vecinos de la América -
Central se encuentra desde hace ya algunos aflos, en una fase -
de transformacidén intensa de su estructura ccondmica. Fn este
proceso de transformacidén el sistema de trarnsportes desempefia
un papel de suma importancia.

Los sistemes de transporte de El Salvador se hahiem deacn

rrollado en la primers mitnad Aal pseceinte siglo teniendo prin



cipalmente en cuenta 21 rapido movimiento de logs productos de

exportacién hacia los puerics. Le est> forma se decidid el tra
zado deo las vias de lon Terrocerriles enfocédndolo desde el
punto de vista del comerecio. Il giubema pobre de carrcteras sd

lo pernitia log

as ciudades. Mud después do lo segunda guerrva mundial cuando
se did comicnzo 2 un decarrollo sistemdtico de las vias de co-
municacidn para | 1 FPre: lar necesidades de una moderna
y ramificada ecoron acional. En la actualidad, L1 Salvador
cuenta com Uild Luens carrcteras, que abre cl trafico ,
casi por igual. los regiones del pais. Con =21 aumento -
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vilegiada dentro del Mercado Comin Centroamericeno. Pero para
mantener y afiangar esa posicidn, ademds de un sistema comple
to de carreteras, necesita modernigzar ain més las instalacio-
nes portuariag y las correspondientes vias de acceso, que ase
gurcn un transhordo répido, seguro y econdmico de les mercade

4
riase.

1.=TRANSPORTE TERRESTHE

a.~ Carreteras

El Salvador, con su densa poblacidn y su reducida super-—
ficie, entre los palseg de Centroamérica es el que presenta -
un mejor sistema vial.

Las mas importantes carreteras son: una que corre de Ls-
te a Oeste del pals pasando por la Capital, denominieda "Carre
tera Panemericana"” y otra llamada "Carretera Litoral del Paci
fico™ que corre a lo largo de la costa., Hay ademés, otras que
se cruzan con la mencionsda, y una de éllas une a San Salvador
con Acajutla pasando por Sonsonate. Ultimamente se le ha dado
mucha importancia al sistema de carreteras, de tal forma que -
en la actualidad se estd terminando la ampliacidn de la carre-
tera que parte de la Cuchilla hacia Sonsonate y se estd rees—-
tructurando con el sistems de concreto cn forma de doble via,
la que tombidén parte de la Cuchilla hacia cl Portezuelo (Santa
Ana) yv que scrd prolongada hasta empalmar con Anguiatd (Guate-
msla). Ademds se estédn elaborando planes de construccidn de -

nuevas carreteras.



El sistema de carreteras cuenta aproximadamente con 4.300
Kms. transitables en todo tiempo y con unos 4.500 Kms. transi-
tables en estacidn seca. 21 14% del total de Kildmctros de ca-
rretera estd pavimentado; un 18%, revestido, y el resto lo --
constituyen carreteras de tierra.

El Sector Transporte, juntamente con almacenaje y comuni-
caciones, en el periodo 1961 a 1968 ( que es la unica informa-—
cidn que al respecto se dispone) generd en promedio un valor a
gregado de 87,397,100 al afio (ver cuadro No.3) generando ==—-
T 69,179,500 en 1961 y ascendiendo a ¢ 113,693,700 en 1968.

El transporte automotor por carretera es el que mas parti
cipacidén ha tenido, ya que en 1961 su valor agregado fué de -~-
49,679,600 y en 1968 77,776,700, Porcentualmente (ver cuadro
No.4), en el periodo mencionado este medio de transporte repre
sentd en promedio un 69% de la participacidn de todo el sector
transporte. Por su orden le siguieron el transporte maritimo,
por ferrocarril y el transporte aéreo.

Bn el cuadro No.5 se puede notar el incremento en la ma--
tricula de vehiculos, lo cual refleja el predominio del trans-
porte por carretera sobre los otros medios de transporte,--

De 1962 a 1969 el incremento fue de 67.2%; los vehiculos
de pasajeros crecieron en un 66.6% y los de carga en un 69% .
Casi en la misma proporcidn crecid el nuimero de pasajeros y el
tonelaje de carga movido,

Bn 1969 el ntmero de vehiculos matriculados en el pals as

cendibé a 54,708, siendo 40,271 vehiculos dec pasajeros y 14,437



CULDRO

VALOR AGREGADO DEL SECTOR TRAIISPORTE,

Be 3

ALMACTHAJE Y COMUI'ICACIONES

EN HKILES DE COLOEKES

1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968
TR4ESPORTE POR CARRETERA 53.588.2  52,446,6 58,009,2 60..93.4 62,305.6  66,983,1  77.776.7
De Carga 25.824.2  23.951.3  29,347.6 26.435,6 26.171.2  28,731.0 33.194.7
le Pasajeros 24,654,2  25.215,8  25.535.4  32.021.0 33.752.2  54.45C,1 39.512.5
Venfculos de Alguiler 3.109,8 3.279.5 3.126.2 2.136.3 2,451.6 3.816.,0 5,069.5
TRAISPORTR PCR FERRCCARRIL 1,818,6 5.273.0 4,956.9 5.967.9 5.165.9 6.35.2 6.191.5
De Carga 3.936.4 4,351,5 4,105.5 5.172.7 4.457.6 5467945 5.501.8
De Pascjeros 888.2 921.5 951.4 795.2 7283 £78.7 639.7
TRARCPORTE AEREO 5.090,3 4.980,2 5.519.7 3.469.5 3.756.0 3.354.7 2,795.2
HUELLAJE 4,471.,9 3,485,3 3,099,4 11,112,8 10,865,5 8.783.7 10,648.3
COIIICACTINES Y ALHACENAJE 7,119.0 6.006,2 8.016,8 8.312.9 9.108,6 12,256.6 16,282,0
TOTALES 75.094,0  77.1%1.3 85.602,0 89.456,6 91.223.6  97.736,3 113.693.7

FUEITE: "Estudio de Origen y Destino en las Carreteras de [l Salvador" - Direccifn Ge:eral de Camingcs
Mayo de 1971, - pdgina 17.



COMPOSICICH PORCENTUAL DEL VALOR AGREGADO ~ SECTOR TRANSPORTE, ALIACE!IAJ

CUADRO

E Y COMUKICACICHES

1962 1963 1964 1965 1966

% G % %
TRANSPORTE POR CARRETER)S 71,36 57.94 &7.76 67.74 68,30
De Carga 34.39 31,03 34,28 29.55 28,61
De Fusojeros 32.83 32.66 2,83 35.80 27.00
VelTeulos de Alquiler 4,14 4425 3,65 2,99 2.69
TRALSPORTE FOR FPERAOCARAIL 6,42 6,83 5.7¢ 5.67 5.69
De Car'c’;‘l 5-2 ¢ 5-64 /.'80 5.78 4-)89
De Pasajeros 1,18 1,19 0,99 0.89 0,80
TRJISPORTE AERLC 6.78 6,45 £.45 5,88 1012
HUELLAJE 5.96 11.00 10,63 12,42 11.91
COMUBICACIONES ¥ ALMACIHAJE 9,48 7,76 9,37 9,29 2.98
TOTALL 1009 1004 100%; 100 1005

FUENTE: "Origen y Destino er las Carreteras de E1 Salvador® - Direccifin Ceneral de Caminns

Mayo de 1971

pégina 18
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CUADRO 25

VEHLICULOS AUTOMOTONLE DL C

RETERA NATRTCULADOS

Cantidad 2 Indices Gimples 1962 = 100

VERICULOS LATRICULADOS

TCIAL OE  PASAJEROS DE

NATITA

A0S CATGA
Cantidad Indices Cantidad Indices Czntidad Indices
1960 29,118 89.0 21,389 85.5 7.723 90,5
1961 32,011 97.8 23,602 7.6 6,408 98,4
1962 32,718 100,0 24,177 100.0 8,541 100,0
1963 35.709 109,1 27.390 113.3 §.519 97.4
1964 36,995 113.1 27.670 11,4 9.325 109.2
1965 41,761 127.6 31.146 128.8 10,615 124,3
1466 44,261 135.3 32,912 136,3 11,319 132,5
1967 45.002 146,7 35.993 148.9 12,09 140,6
1968 51.367 157.0 35.235 158,1 13,132 153.8
1969(p) 54,708 167.2 40,271 166.6 14,437 169.0
TOTAL CAPaCIDAD VEIIGULCS labidahtes por o
A0S Miles Pasajeros Hiles Toneladas cada vehfculo Jehicglos
Cantidad Indices Indices de pasajeros (R) Por ¥a  (R)
1960 160.5 85.3 19,7 50,1 1.4
1961 177.5 9, 21,9 89,0 110 1.5
1962 188.1 100.0 24,6 100.0 110 1.6
1963 191.0 101.5 21.7 53,2 100 1.7
1964 193,53 102,8 26,5 107.7 102 1.8
1965 223.1 118.6 29.9 121,5 94 2.0
1966 236,2 125.6 32.5 132,1 91 2.1
1967 250,3 133.1 38.0 154,5 86 2.3
1268 267.1 142.0 41.3 167.9 a4 2.4
1969(r) 327.1 173.9 41.6 169.1 93 2.6

) : Cifras Preliminarcs

) : Cifras Revisadas

FUENTE: Direccifn General de Rstadfstica y Censos —~ Tomado de Indica

dores Ecoufmicos, C O N AP L AN - Enero-abril 1971.
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de carga, que movieron 327,100 personas y 41,600 toncladas de
carga, respectivamente.

b.-Ferrocarriles

in el Salvador existen actualmente dos empresas ferroce-
rrileras: "Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica™ -
(F.I.C.A.) conocido también como I.R.C.A., y el "Ferrocarril
de Bl Salvador (".I'.5.). Las rutas de los mismos aparecen se-
flaladas en el grafico No.l.-

Estas empresas fueron originalmente establecidas por com
pafiias extranjeras mediante contratos con el gobiecrno cuando
el sistema de carreteras pricticamente cera incipiente.-En di-
chos contratos se estipulaba que todas las instalacioncs y e-
quipos debian pasar a poder del #Zstado cen una fecha predeter-
minada. Esta disposicidn ha constituido un obstéculo para que

los accionistas de tales compafiias no se hayan prcocupado por
reinvertir en las mismas, de tal forma que en 1962 el FES pa-
sé a poder del Listado en condiciones nada favorables, tanto -
fisicas como econdmicas y financicras.

Bl total de via férrea es de 602 Kms. correspondiendo -
458 Kms., a ».1.C.A, y 144 Kms. al I'.E.3.~ E1l equipo de traccibn
y rodante de ambos ferrocarriles comprende 30 locomotoras, 9?2
coches de pasajeros y 459 carros de carga; ademds tienen un -
rogular ndmero de plataformas y vagones para ganado.

En lo que respecta al ferrocarril de Bl Salvador, el ce-
pitulo IT de esta primera parte ofrecs explicaciounes més deta

lladas, ya que éste es el objeto del presente estudio.
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Con respecto a I'.I.C.A., este es el Unico ferrocarril in
ternacional enn Centroamérica gue une a Guatemala con LBl Salva
dor.- lablando de su parte Salvadorefia, la lineca de I'ICA entra
a este pals a través de Zacapa situadz en el territorio Guate
malteco, alli pasa la frontera y llega hasta el Puerto Cutuco
en La Unidn.

Bsta empresa sc encuentra en mejorcs condicioncs que el
FPES, tanto fisicas como econdmicas, debidndose esto a que ope

ra con locomotoras diesel . Ademds tiene tarifas combinadas -

Q

con el Puerto de Cutuco que eg de su propiedad, en esta forma
transporta carga al puerto mencionado, incluso desde el Occi-
dente de la Repitblica.

01 movimiento de carg:
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les aparece en el Cuadro No.6.~-

Como puede notzrse, en log Ultimos cuatro ailos, en losg -
dos ferrocarriles ho lLinbide un esteancamiento, tanto en el mo-
vimicnto de cargs como de pasajeros; esto es congecuencia del
deterioro fisico ern que se encueuntran los ferrocarriles y por
otra parte por la absorsidn cue hace de la carga y de los pa-
sajeros el sistema de transporte por carretera.

2.~TRANSPORTE LIARTTTNO

Como puede observarse en el grafico No.l ya mencionado,
El Balvador dispone de los puertos de Acajutla, La Libertad,
Cutuco y E1 Triunfo en la costa del Pacifico. EZ1 Wltimo puer

to mencionado se destaca Unicemente como puertc pesquero.



CUADRO

No, 6

MOVIHIENTO DE CARGA Y PASAJEROS DE LOS PERROCARRILES SALVADORENOS

1964
1965
1966
1967
1968
1969

1970

MILES DE TONELADAS
FES IIca
85 419
115 417
92 543
66 547
74 515
53 476
62 134
73 350
56 340
80 415

589
529
496

423

MILES DE PASAJEROS
FES FICA
900 1,700
900 1,900
853 1,847
855 1.645
720 1.480
739 1,061
802 898
646 754
650 750
699 750

TOTAL
2,600
2,800
2,700
2.500
2,200
1.800
1.700
1,500
1.500

1,449

FUEHTE: Indicadores Econfmicos y Sociales, CONAPLAW, Enero — abril de 1971,~ FES Y FICA,~



-4 -

L PUERTO DE ACAJUTLA

Sste puerto estd ubicado mar abierio en el litoral del -
Pacifico, a 85 Kms. de la capital siendo el més importante de
L1l 3alvador y uno de los més modernos de Centroamérica. Es u-
na terminal de altura, de atraque directo, nacional y de ser-
vicio publico, siendo administrado por la Comisidn Ejecutiva
Portuaria Autdénoma (CTPA), In &1 fondean y atracan incluso u-
nidades que requierecn calados mayores que log convenclonales
en el &Area, como ciertos barcos graneleros y tanqueros. La zo
na de fondeo tiene una profundidad promedio de 20 m., y dista
uncs 800 m. de la costa. Las profundidades en los atracaderos
varian entre 10 y 14 metros.

En 1961 se termind l1la construccidn de la primera etapa -
del plan maestro que consistid en un muellc e penetracidn cu
vO lado extorior girve de rompeolas y el interior da cabida a
dos atracaderos de 150 metros cada uno. I'n 1968 se finalizd -
la segunda etapa, gue es un espigdn de 360 metros de largo -—-—
por 28 metros de ancho, el cual estd equipado rara manejo Jde

T

carga a granel y en contenedores. In este nuev) muelle hay es
pacio para cuatro atrzcaderos, dos por lado.

El puerto dispone de 164,040 m? para almecenamicnto, de
los cuales 29,040 estdn cubicrtos y 1%5,000 a cielo abierto.
También hay 3 tangues para petrdleo con una capacidad total -
de 500,000 barriles; 5 tanques de 14,200 o (e capacidad, pa-~
ra otras cargas liguidas; 18 silos para 24,030 toneladas de -

productos agricolas y una bodega para 12,000 toneladas de prg
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ductos a granel. Adcmds c¢xiot.n varios ductos en el muelle, -

-

todos de prop

pars melazas, de 30 cm. de dia

edad privada: uno }
metro y 1300 metros de extensidn; otros para solucidn de nitrd
geno de 1800 metros de largo y 15 cm. de didémetro; y uno para
aceites, de 1700 metros y 20 cm. de didmntro.

El volumen de cargas manejado por este puerto en 1970, sin
incluir el petrdéleo, fué de 557,670 T.ll., csperdndosc alcanzar

las 650.000 T.M. en el presente afio. 111 pectrdleo movido ascen—

dié a 450,247 T.I,

PUERTO DI LA LIBLITAD

Este puerto que también es admninistrado por la CEPA, estd
ubicado al sur de San 3alvador, a una digtancia de 36 Kms. [l
muelle tiene més de 40 aios de servicio y no estéd protegido -
contra el mar abicrto.- Debido a que la profundidad de las a——
guas no eg suficicnte para permitir el atraque directo de los
barcos, éstos tienen gue fondear a rada abicrta, a poco menos
de 1 Km. de la costa donde la profundidad es de 12 a 15 metros.,
La mercaderia ticne gue ser trancsportada del barco al muelle -
por medio de lanchonecs o gaharras. Su capacidad portuaria csté
limitada a 100.000 ftoneladas anuales aproximadamentc.

Fete puerto cucnta con 25,430 me para depdsito de mercade
rias, de los cuales 15,190 m? estdn cubiertos y el resto a cie
1o abierto. Cinco tanques de 30.000 galones de capacidad cada

uno, almacenan el gas propano que se importaj; el conducto subma

rino que los conecta con la zona de anclaje tiene 610 m. de -~



longitud con 10.16 cm. cde didmetro.
El total de carga movida por el puerto La Libertad en 1970
fue de 66,019 toneladas métricas sin incluir los derivados del

petrdleo, que ascendieron a 69,883 T. M,

PUERTO CUTUCO

El Puerto Cutuco en La Unidn estd situado en el brazo oc-—
cidental del Golfo de Fonseca, a 184 Kms. de San Salvador por
carretera y a 256 por via férrea.

Z1 puerto pertenene a los Ferrocerriles Internacionales
de Centroamérica y es explotado por esta empresa.-Cutuco tie-
ne protecciones naturales contra las altas mareas del Océano,
de tal forma que los barcos pueden atracar sin el auxilio de
pilotos précticos. EL muelle permite el atraque en ambos lados
en una extensidn de 156 metrog a cada lado, con una profundi-
dad minima de 27 pies.

En 1970 este puerto movid 23%,008 toneladas métricas.-En
el siguiente cuadro se presenta un andlisis porcentual del mo
vimiento de carga en los tres puertos ya analizados, con base

en el afio 1970.
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CUADRO No. 7

MOVIMIENTO DE CARGA EN LOS PUERTOS
ANO 1970 - (1)

PUERTO CARGA %

Miles de T.M.-

ACAJUTLA 538 64
LA LIBERTAD 66 8
CUTUCO 233 28
TOTAL 837 100

FUENTE: Estadisticas de la CEPA
(1) (No se incluye el petrdleo).

Los resultados obtenidos ponen de manifiesto la preponde
rancia del Puerto de Acajutla sobre los otros puertos. La in-
fluencia que ejerce el Puerto de Acajutla en el movimiento to
tal y las futuras ampliaciones, que incluyen la construccidn
a corto plazo de un rompeolas, ofreceréd seguridad y mayores -
ventajas a las naves, las que tendrdn que ir relegando a segun

do término la participacidén de los otros dos puertos.

3 .~TRANSPORTE AEREQ

Fl Salvador cuenta unicamente con un Aeropuerto Comercial
de caracter internacional, situado aproximadamente a 11 Kms.al
este de la capital, al que concurren las empresas aéreas tales
como PAA., TACA, LACSA, TAN, LAN, LANTCA, AVIATECA, COPA, etc.

por estas lineas se efectia la comunicacidén no sbélo entre los
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palses Centroamericanos sino con EE, UU,, los palses Surameri
canos, Buropeos y Asidticos.

Hasta hace algunos alos las pistas e instalaciones estu-
vieron construidas para atender uUnicamente aparatos de hélice,
pero debido a las exigencias modernas se construyd una pista
con todas las especificaciones técnicas que requieren los apa
ratos de retropropulsidn. Ademds se modernizd el edificio que
alojan las Oficinas, asi como la iluminacidén de las pistas, -
los sistemas de operaciones contra incendio, etc. No obstante,
se ha calculado que debido a la creciente demanda de los ser-
vicios de este medio de transporte, dentro de poco tiempo ten
dréd que construirse otro aeropuerto mas moderno.

Por el momento no existe ninguna rute aédrea interna en -
El Salvador ni proyectos al respecto en un futuro prdximo,da-
do el hecho que las distancias entre la capital y otras dreas
urbanas importantes, tanto del oriente como del occildente del
pais, son relativamente cortas.

Con respecto al movimiento de carga del aeropuerto, en -
1969 se movieron 6.50% T.,M.,; en cuanto al numero de pasajeros
solo fue posible obtener informacidn en fuentes que incluyen
también las personas que salieron y entraron via maritima y -
terrestre.

En cuanto a la participacidn de este medio de transporte
en el valor agregado, si analizamos los cuadros Nos.3 y 4,1la
ma la atencidén el hecho de que por lo menos hasta el afio de -
1968, la tendencia era decreciente, porque en 1961 generd la

suma de $4.283.500, mientras que en 1968 habla descendido a



$2,795.200; porcentualmente, en el primer afio mencionado su
participacidn fue del 6.19%; y en el Ultimo, 2.46%.- Es po-
sible que en estos ultimos afios la situacidn haya mejorado no
tablemente, ya que factores egpeciales como el conflicto con
Honduras tuvo que haber desplazado para este medio de transpor

te parte de la cargs que se movia por carretera.

C.~-IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE FERROVIARIO EN IL, SALVADCR

En el perfodo 1961-1968 (Cuadros Nos.3 y 4) los ferroca-
rriles en El Salvedor aportaron mayor valor agregado que el -
sistema de transporte aéreo, aungue mucho menos que el siste-
ma de transporte por carretera. En promedio, en el periodo men
cionado, su aportacidn fue del 6.4% del total aportado por to
do el sector transporte, incluyendo Comunicaciones y Almacena
Jje.

In el afio 1970, segun el cuadro No.6 ya mencionado, el -
PES movié 80.000 T.li. de carga y 699.000 pasajeros; FICA trang
portd 415,000 T.M., y 750.000 pasajeros. Estas cifras son un -
reflejo de la importancia que ticne para el pals el sistema -
de transporte por ferrocarril. Se supone gque las personas gque
utilizan este medio de transporte son aquellas que viven en -
el 4rea de influencia del ferrocarril, dedicadas a la agricul
tura. Con este supuesto, al no existir el ferrocarril, estos
usuarios tendrian que recorrer a pie largas distancias para -
trasladarse a sus centros de trabajo, distorsionando en esta
forma la labor del sector agricola, que es uno de los més im-

portantes de la economia nacional.
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Los ferrocarriles salvadoreilos atraviesan las principales
gonas agricolas del pals, facilitando el trensporte de los pro
ductos de dichas zonas hacia los centros de consumo o hacia -
los lugares de tratamiento, almacenamiento y de transformaciédn,

La 1inea del PES pasa por las zonas cafetaleras de San -
Salvador, La Libertad y Santa Ana, asi como también por las -
principales zonas de cultivos ubicados en San Salvador, La Li-
bertad y Sonsonate, como son: El Angel, Mapilapa, Sitio E1 Ni-
flo, Zapotitén y Costa de Sonsonate, en donde se siembra el ca-
fé, cafia de azicar, cereales, frutas y legumbres., Ademds en al
gunos de loe lugares mencionados se encuentran terrenos desti-
nados a pastos en donde se explota la ganaderia,

Las lineas de FICA atraviesan en el occidente de la Repu-
blica las zonas cafetaleras de Santa Ana y Ahuachapédn; asimis-
mo las plantaciones de Atiquizaya, Chalchuapa, Metapan, Taca--
chico, etc. En el centro y oriente del pals pasan por las més
ricas zonas de plantaciones del pals, como son San Martin, Va-
lle Jiboa, Bajo Lempa, Litoral de Usulutén, San Miguel y La U-
nién; lugares productores de café, algoddn, cafla de aztcar, ce
reales, frutas, legumbres, y en los que se explota también la
ganaderia.

Los ferrocarriles sirven también a las zonas en donde se
encuentran instaladas la mayoria de las industrias del pais., -
Se destacan las zonas industriales de San Salvador, las cuales
son cruzadas tanto por el FES como por I'ICA; en el occidente -
de la Republica estdn localizadas las zonas industriales de A-

cajutla y Santa Ana, que también atraviesan los ferrocarriles.
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Los beneficios de café instalados en todas las zonas ca-
fetaleras de la Revublica son fuente de transporte, ya que no
solamente se observa el movimiento de café maduro sino también
el café ya listo para la exportacidn, siendo su ubicacidn muy
préxima a las vias de los ferrocarriles por el hechio de haber
sido éstos por mucho tiempo el medio tradicional de transporte.
Los méAs importantes beneficios estan localizados en Santa Ana
v Ateos; ademds existen también en Ahuachapén, Atiquizaya, Son-
sonate, San Salvador, Cojutepeque, Zacatecoluca, San Vicente,
Usulutén, San Miguel y La Unidn.- Los Ingenios de azucar estén
ubicados principalmente en los Departamentos de Sonsonate, La
Libertad, San Salvador y Cuscatléan.

Las plantaciones del algoddén, gue es uno de los principa-
les rubros de exportacidn, estén localizadas también en el a--
rea de influencia de los ferrocarriles. Ademéds, la fabricacidn
de abonos en Acajutla; la industria metalidrgica en los Departa
mentos de La Libertad, San Salvador, La Paz y Santa Ana; la -
industria de combustibles y lubricantes en Acajutla, y el Ce-—
mento de Metapan.

Todas las industrias referidas y otras que por brevedad -
no se mencionan representan un volumen grande de carga, ya sea
en el transporte de la materia prima COmMu an el de los produc-
tos elaborados.

Fl ferrocarril presenta la ventaja de mover grandes Toly_
menes de carga, de ahi el supuesto de que en condiclones ade .-

cuadas de operacidén este medio de transporte sea mas econonmico
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gue el transporte por carretersz., LEsta ventaja se ve mas palpa-

ble cuando los exportadores desean transportar hacia los puer—
tos grandes volumenes de carga para exportacidn cuando los bar
cos estén prdéximos a llegar a dichos pucrtos. Transportando la
carga por carrctera se necesitarian flotas completas de camio-
nes en ios cuales ésta no irla tan protegidae y segura gue como
en el ferrocarril en el que los vagones van debldamente sclla-
dos.

Ademés de los aspectos apuntados, el sistema de transpor-
te por ferrocarril es importante por constituirse éste en el -
termémetro regulador de las tarifas de transporte por carrete-
ra, ya que los buses y camiones, en parte mantienen relativa--
mente estaticas sus tarifas porque los ferrocarriles son sus -
competidores. Cabe agregor, de que los ferrocarriles cvitan un
mayor costo de mentenimiento de las carreteras; al absorber el
glstema de tranmsporte por carretera la cargsa que transportan -
los ferrocarriles, se acelerariz el proceso de deterioro de -
las carreteras ya que los ferrocarriles movilizan cierta clase

de carga pesada que es dificil transportarla por camiones.



IT ,~INVESTIGACION

CION SOBRE LA SITUACION DEL FERROCARRIL DE EL SAL
VADOR (FES) 1

S
960~1970 .-
AL, -ANTECLDENTES,

Il primer ferrocarril que empezd a operar cin el pals fue
el "Ferrocarril de E1 Salvador', remonténdose su nacimiento -
al lo. de abril de 1894, fecha en gque sc firmé el Contrato -
CASTRO KELLY entre el gobierno de El Salvador y la Compafiia -
Inglesa "The Central American Publica Works Company Limited".
De acuerdo al contrato mencionado, dicha compafifa se comprome
tia a cancelar parte de la deuda externa del Gobiecrno Salvado
refio a cambio de quc éste le otorgara la concesidén de explotar
el = transporte ferroviario mediante la construccidn de 1d-—-
neas férreas que unirian el antiguo puerto de Acajutla con las
ciudades de Santa Ana y San Salvador. El término del contrato
era a los 80 afios, venciéndose el lo. de =sabril de 1973, fecha
en que la Compafifa se obligaba a trasladar al Gobierno Salva~
dorefio todas sus pogesionesg.- Textos adicionales se le hicie-
ron a dicho contrato con fechas 17 de Diciembre de 18%4 y 8 -
de febrero de 1899,.- Il 8 de octubre de 1897 "The Central Ame
rican Public Works Company Limited” con autorizacidn del Go--
bierno Salvadoreiio, celebrd un convenio en la ciudad de Londres
con una naciente Compafifa Inglesa que se llaméd "The Salvador
Railway Company Limited" en virtud del cual ésta Ultima adqui-
ria los derechos concedidos a la primera por el gobierno de EL

Salvador.
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The Salvador Reilway Co.Ltd. concluyd la construccidén -
de las vias en el aflo 1902, Desde entonces empezd a prestar -
el servicio; y se supone que las ganancilas eran cuantiosas de
bido a que era ¢l medio de transporte nis eficiente de su zo-
na., Lsta Compafila tenla la obligacidén de reinvertir parte de
las utilidades para poder prestar un servicio continuo y efi~
ciente, pero nunca lo hizo, de tal forma que en el afio de 1961
comenzd a operar con pérdidas y ya no prestd un servicio regu-
lar, continuo y eficaz, llegando al extremo de no cancelar los
salarios a sus trabajzdores, en vista de lo cual el gobierno -
se vié en la necesidad de firmar un convenio segun el cual el
Estado entraba a administrar este scrvicio publico. listec conve
nio se celebrd el 11 de octubre de 1962, entre une Comisidén in
terministerial del goblierno salvadorerio y ¢l ropresentante le-
gal de la Compaififa, en el cual éstz se comprometid a hacer cl
traspaso definitivo de los bienes del ferrocarril al Iistado -
sin indemnizacidn alguna.

Con el objeto de planificar, organizar, coordinar, diri--
gir v controlar las actividscdes del Ferrocarril de El Salvador,
se cred, por Decreto Legislativo, un Organismo Administrativo
Interministerial denominado "Consejo de Administracidn del Fe-
rrocarril de Bl Salvador”. Sin embargo a pesar de los esfuer-——
zos realizados por este Consejo, la explotacidn del Ferroca-—--
rril continud arrojando grandes déficits como ce verd en este
mismo estudio cuando se trate de los ingresos histdéricos del -

FES.-En vista cde esto se decidid que la Comisidn Ejecutiva Por



tuaria Autdénoma (CZPA) se hiciese cargo de la administracidn
del LS. Mediante Decreto Legislativo publicado en Octubre de
1965 se dispuso gue los bienes constitutivos del Ferrocarril
de E1 Salvador fueran traspasados en administracidn oportuna-
mente por el goblerno a 1la Comisidn Ejecutiva Portuaria Autd-
noma, previéndosc er el mismo la celebracidn de un Contrato -
de Administracidn del Tu3 a suscribirse entre el sobierno de
El Salvador y la CLPA,--Desde marzo de 196C la Comisidn Zjecu-
tiva Portuaria Autdnoms (CEPA) administra el TS en virtud del
Contrato mencionado. La situacidén deficitaria del FES, segun
andlisis que se hardn en este mismo estudio, no ha mejorado -
bajo la administracidn de la CIDA.

¥l deterioro fisico del Ferrocarril se va agravando cada
vez mas, ya cue no se le ha hecho inversidn alguna. Z1 gobier
no Central se ha conformado con subsidiarlo desde 1965, ascen
dicendo en promedio dicho subsidio a la cifra de ¢800.000 anua
les.~ 5n vista de esto delicads situacidn, a corto o a media-
no plazo, el gohbierno deberd tomar una de estas dos alternati
vagss:s rehabilitar oliquidar el TLES.- Cualesquicra de las dos -
alternativas tendréd sus implicaciones.

También la FICA, empresa ferroviaria que es administrada
desde su inicioc (1910) por la firma Norteamcricana Internatio
nal Railway of Central American (IRCA), se cncuentra en una -
situacidn econdmicea delicada no obstante que opera con squipos
més modernos que los del FLI.-~ Esta empresa ha tenido que di-

ferir log gastos de mantenimiento y reparaciones de los equi-
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¢, hasta llegar o Armenia que estd o 600 metros sobre el ni-
vel del mar. La longitud totzl de esta linca cs de 25 Kms,
¢) Armenia-Ouezalitcpeque.

Tiene una longitudde 33 Kms y atraviesa la zona central
del Departamento de La Libtertad. A partir de Armenia la linea
tuerce hacis el noreste y se cruza con la autopista A-4 a una
distancia de unos 48.6 Kms. desde Acajutla. La linea sale al
norte de l:o supercarretera y prosigue hacia el noresgte pasan—
do por Tres Ceibas y Ateos, hasta llegar al punto de 57 K
donde tuerce otra vez hacia el nordeste. Se cruza con la carre

-

ters Pansmericans corca del punto de 63 Km. y llega a Sitio -~
del Wiflo, una estacidn de enlace con el ramal d= Santa Ana,que
estd a unos 66 Kme. desde Aczjutla.- A portir de 21 Sitio del
Nifio la linez corre hacia el este atravesando una zona cubier-—
ta de lava y hoclendo rodeos por las colinas de lava ublcadas
ccrca de La Primavera, lleza a Quezaltepeque,
d) Quezaltepegue-ban Salvador.

ista linea tuerce su direceidn hacia el surceste en Quezal
tepeque, pasa por Nejapa, El Angel y el Sur de Apopa que es el
Centro de la industriz azucarera y continua hasta San Salvador
pasando por Ciudad Delsado. A vartir de este Gltimo lugar la -
linca entra en plena ciudad y llega finalmente 2 San Salvador
que estd a 104 Kms. de Acajutla. &1 tramo Quezaltepeque- San -
Salvador tiene 25 Kms. d4e largo.

d) Sitio del Uifio-Santse Ana.

El ramal de Santa Ana bifurca de la linea principal en —-—



Sitio del Wino. Rodeando la Hacienda San Andrés, este ramal
corre hacia el Norte v evitra en la regidn cafetalera, des--—
pués de pasar por la Cuchilla, la parte Sur de Santa Rosa y
la Joya. A pariir de este lugar empieza a tener curvas conti
nvas en forma de "H" hasta llegar a Bl Congo y Coatepeque.
Desde ahi el ramal avaoiiza hacia el Noroeste hacicndo también

curvas en "g"

haste llegar a Santa Ana, ciudad principal del
Departamento del mismo nombre, que es el centro cafetalero de
2l Salvador., La longitud total de este ramal e¢s de 40 Kms,,-
constituido por rirles de 54% Lbs./Yda., en malas condiciones.

Las rampas o pendientes que tiecune la vie del FES se pue-
dern observar en la srédfica No.2, En dicha gréfica se mucstra,
ademés, la totalidad de las estaciones del Ferrocarril, indi-
cando su localizacidn de acuerdo al kilomcetraje medido desde
los puntos de origen. También muestra el nldmero de carros o -
plataformas gue pucder estacionarse en los cscapes de las ceg-
taciones y por Ultimo las facilidades que gse tienen en ellas,
utilizando la siguicnte simbologia:

A—- Abastecimiento de agua
D- Desvio
5~ Ispuela
0~ Oficina
R~ heloj Patrdén
Y-~ Tridngulo de Vias.
Las vias del TS tienen un ascenso relativamente suave

degde Acajutla a Sonsonate; pero el tramo entre Sonsonate y -
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Armenia es muy procipitade. La rampa méds acusads se encucentra
entre Sonsonate e Lzalco, en una longitud de %80 m.- Vencidas
las fuertes pendientes que exigsten hasta Armenia se observa un
descenso en principio precipitado, vero luego muy suave hasta
llegar al Sitio del Nilio, lugar en gque se ramifican las vias -
que van una & van Salvador y otra a Santa Ana.

Siguiendo la via hacia San Salvador observamos pendientes
variables hasta Apopa y de esta via hasta San Salvador un as-—-
censo mediano y de regular longitud.

En la via que va a Santa Ana desde Bl Sitio del Nifio estéd
bien definido un asccngo hasta la Estacidn de Coatepeque en -—-
donde la pendicute alcanza una altura de 853.4 metros. Desde -
Coatepegue hasta Santa Ana se observa un descenso marcado, ba~
jando la pendicnte hasta a 627.4 metros.

In la construccidn de la Via del T'ES se trabajd con una -
curvatura 1limite de 20 grados. Osta curva limite fue obligada
en las zonas accidentadas del Departamcnto de La Libertad a in
mediaciones de Ciudad Arces; en otras zonas hay curvas pronun—-
cladag entre 13 y 19 grados como en Armenia, QJuezaltepeque y -
Santa Ana.

Las zonasg donde la via principal tiene fuertes curvas son
un obstéculo para gue los trenes alcancen maeyores velocidades;
si se rehabilitara el FES, con el fin de dar un servicio mas -
rédpido tendria que tratarse de suavizar lo méds posible Zas cur
vas en aproximadamente 17 Kms. de la via. De cste aspec’o se —

tratard con mis detalles en la parhte téenica de este estudio.
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) RILLES Y DURMIEIITES

Los rieles son piezas de acero cuya seccidn corrientemen

te consta de tres partes: patin, slma y cebeza.

ot

El patin es la parte que se asienta sobre los durmientes
v se une a ellcos por medio de los clavos de via; la cabeza es
la parte superior =zobre la cual corren las ruedas de los tre-
nes y el alma cs la ldmina vertical que une las dos partes an
teriores.

Los rieles se distinguen segin su peso por yarda, siendo
las clases mds usadas las siguientes: 44 Lbs./Yda., 54% Lbs.
/Yda, 60 Lbs./Yda. y 70 Lbs./Yda.

Los rieles que utiliza el ferrocarril de B1 Salvador son
en su mayoria dc 44 y 54% litras de peso por yarda y en menor
grado de 60 libras.

La trocha, gque c¢e la distancia entre los dos carriles es
de 3 pies (0.914 m.) . Lota trochs eg tambidn conocida inter-
nacionalmente como "Via Angosta", sicndo la misma que adopta-
ron la IRCA, log ferrocerrilesg Guatemaltecos y la btandard Fruit
Company de Honduras, teniendo el resto de los ferrocarriles de
Centro América una trocha de 42 pulgadas equivalentes a 1,067
metros.-La trocha angosta es més econdmica debido a que requig
re menos inversidn en durmientes, ya que estos son més cortos.
Prezenta la desventaja de que rcduce la velocidad de los trenes.

El kilometraje del trayccto de la ilinea principal desde A

cajutla a San Salvador es de 104 Km., y el ramal desde el 5itio



del Nivio hasta Santa Ans es de 40 Km., siendo en total 144 -
Km. de via. Ademds de esto hay espuelas en las estaciones y
en las bodegas del Fuerto de Acajutla como también cn el ta-
ller que el PS5 tiene en la ciudad de Sonsonate.

Los durmicntes o 1lraviesas son pilezas de maderas duras
sobre los cualcs se clavan los rieleg y gue tienen varias di
mensioncs de acucrdo a su uso. Los comuncs de la via ticnen
una scceidn de 6" X 87 y una longitud de 7' .- Los durmicntes
para cambia via tienen un: seccidn de 6" X 9" v sus longitudes
varian entre 7'y 12 'formando un juego de 30 piezas para cada
cambia via., Los durmientes de puentes ticnen una scccidn de -
8" X 8" y longitudes que vacrian entre 77y 107 .-

La calidad de los durmienteg se determina por la madurez
de la madera y la recltitud de la pleza, sicndo aceptadas las

maderas de los

6}

iguientes drboles: balsamo, canelo,cicshuite,
cortés, chichipate, granadillo, guaje, guachipilin, gliilihuis

v

15PETO,

5]

te, madrecacao, mora y

Log durmientes no son tratades para su uso a la interpe-
rie por scr de maderas duras, estimando que su vida Util dura
aproximadamernte 10 aiios.

En [l Salvador se utilizan los de madera y no se ha pen-
sado en la altcrnativa de los durmientes o travicsas de concrg
to, sistema que uvtilizan en alzunos palises europeos. Fstos ten
drian un costo mucho més elevado, pero que a largo plazo resul
tan més ccondmicos, ya que su vida util puede llegar hasta 50

afios o m%s, agregindose de que dan mas firmeza a la via y redu



cell los cogstos de manv

La cantidad total de

es de 2%6,1605 la reposicidn orucl es de 24,000 durmientes a-
proximadamente ya gue la vida util a2l durmicnte es de 10 ge-
flos en promedio.- Al cierie del ejercicio liscal correspondien
te a 1970 exietid un déficit de 179.400 durmientes. De las ci
fras anteriores se puede inferir gue el 9% del total de dur-
mientes de la via férrea se encuentran cen malag condiciones..
Las cifras que a continuacidn se proporcionan demuestran lo -
poco que se ha podido realizar durante los Ultimos 4 ziios por
la falta de fondos en el programa de ioversidn del IE:
___AlIO DURMIENTLS
COLOCADO

1965 44,320

1966 29, 375

1967 9,593

1968 5,738

1969 9,124

1970 9,000

Los durmicntes de la via del IS estdn pucstos cada 24
pulgadas, o sea 1,640 durmientes por Kildmetro, encontréndose
la mayoria en malas condiciones.,
El cuadro Mo. 8 una idea en relacidn a las condiciones

de la via.

eriwicnto.

Jurmierntes de lao via Térrea del FES




CUALRO Hn

COENDICIOUES D& LA VIA (KILOMETROS)

\CAJUTLA SITI0 DEL NINC
TRAFOS BITLE & TOTAL %
SITIC DEL NIFO Sti« SALVATICR SAIITA ANA
Rieles de 44 Lbs,/Yda, 43 - - 43 30

Rieles de 54Y2 Lbs,/Yda. - 34 10 74 51

Rieles de 60 Lbs.Tda. 24 27 19

w
!

T 0T 4 L 67 37 40 144 100

Longitud de las secciones

con durnientes L iCSqsene 3 2 20 =5 59

FUINTE: Ferrocarril de Bl Salvador,-—

Puede not-rec en el Cu~dro No.8 que 1lns secclones con rie
les de 60 Lbs./Yd~. corresponden = un 19% de 1o red entern ,
y que el porcentajc restonte estd representado por rieles de
44 y 54% Tbs./Yd.- Adem’s, cue 1l-s secciones donde los dur-
mientes estfn en molns condiciones corr:sponden 2 un 59%,

Los rieles de 44 Lbs./Yd~, que representan 4% kildmetros

U

T

de 1o vi~ del FEJ, son un problema yn gue por su pequeila sec
cidén se deformnn ~1 pnso de lios migquinns que tienen hasto 15
toneladns de cargn por eje. Se ngravae t~l problemn por estar
ro que éstos prestan servicio

lichos rieles muy desgastndos

5
&=} J
T o

desde gue empezd 2 funcionnr el WS en 1902.

Trmbién logs rieleos de 54% Lbs./Ydo presenton serios des-—
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gastes sobre todo loz que estdn colocados en las curvas.Unica
mente los rieles de 60 Lb=./Yda, se encuentran en buenas con-
diciones.

T

La rehabilitacidn del TES implicaria la renovacidn de por
lo menos el 81% de los rieles que ocupa la via, o sea de los -
que se ulbtilizan en un trayecto de 117 kildmestros, constituidos
por rieles de 44 y 544 Lbs./Yda. AdemAs se cambiarian los dur-
mientes de unos 85 kildmectros, que ascenderian a un total de -
139,400, ya gque se uvutilizan 1,640 por kildmctro.

Lo ideal serla hacer una reestructuracidn completa de la
via, haciendo un cambio completo de rieles, eclisas, durmicn-—-
tes, etc., ya que esto ayudaria a un mejor funcionamiento y con
servacidn del matcrial rodante; no obstante, para no elevar de
masiado la inversidn inicial es recomendable utilizar los rie-
les y durnientes que se encuentran todavia en condiciones acep

tables,

b)BALASTC Y PLATAFOFLNA DE LA VIA

Lea plataforma de la via es un terraplén que en los relle-
nos tiene un arrangue de piedra cubierto con tierra hasta for-
mar la corona gue sostiene la estructura de los carriles., La -
plataforma del FLS +tiene 13 pies de ancho y su superficie cs-—
t4 cubierta de hierbas.

71 balasto es un material que sirve para el sostenimiento
de la estructura sobre l=za corona. Fl grueso del balasto debajo
de los durmientes estéd estinulado en 8 pulgadas pero en el ca-

so del TES se ha sustituido este material por tierra blanca y



en algunos tramos por una mezcla de lava volcédnica y ticrra.
La rechabilitacidn del I'EL implicaria un balastado comple

to através dc todo el kilowetraje que recorre el ferrocarril.

Podria usarse el sistema de piedras trituradas para darle mas

consistencia a la via.

3,-LE5TACIONLS

El IS tiene 52 estaciones en total, de las cusles 41 cg
tan en la linea principal y 11 en ¢l ramal, De ellas, 24 cstan
dotadas de edificios que contienen oficina del Jefe de estacidn
sala de espera y bodega, y 35 qde congsisten uUrnicamernte en una -
caseta con andenes parn pasajeros o para carga, estando un 75%
de ellas en condicionres aceptables de funcilonamiento.

Existen vias apartaderos en las estaciones de San Salvea—-
dor, Sitio del ITiiio, Sonsonate y Acajutla.

n la rehabilitacidén se tendria que reducir el numero de
estaciones porgue de acuerdo al kilometraje que recorre el fg
rrocarril, el nﬁﬂero de estaciones parece ser demasiado alto.
Seria mas conveniernte reducir el rnumero de éstas pare agilizar
mas el transporte y reacondicioner las priucipales para dar me
jor gservicio al usuario.

El ndmero de apartaderos parece ser muy reducido; al reha

ol

bilitar al [LE seris conveniente alargar las vias de éstos de
acuerdo al aumento de la longitud de los trenes que demanda el
crecimiento de la fuerza de traccidn, y en otras estaciones se

ria conveniente instalar nuevas vias apartaderos para cruces y

adelantos.
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4 -5 ISTEMA DE COMUNICACIOILES

El FES cuenta con lineas telegrdificas telefdnicas ins-—

)
g

’

toladas en el dervechtio de via sobre postes de propiedad de és—

@

te.

Intre San Salvador y Acajutla tiene dos lineas telegrafi
cas que dan la oportunidad de hacer dos llamadas simultéreamen
te, y una linea telefdnica entre San Salvador y Quezaltepeque,
lo mismo que de Acajutla a Izalco.

La geccidn cntre Sitio del WHifio y Santa Ana cuenta con ra
males, existiendo una linea telegrafica y una telefdnica median
te conexidn en Sitio del Nido. Bn San Salvador existc un conmu~
tador telefdnico pars las comunicaciones de las diferentes ofi-
cinas con el resto dc las estaciones,

Tanto el sistema telegrdfico como el telefdnico estén en -

4

buenAas condiciones, pero s mas eficiente el primero debido a
gque en dicao sisteuwa ro se bpresentan lunterrupciones.

Bristen otrog medios de comunicacidn, como son: instalacio
nes de scilales colccadas en las pertes més visibles de las esta

clones para indicar a los trenes que pasan si dcben parar o con

tinuar su camino, Lstas seflales son bandcra

6]

para el dia y léam-
paras o semé&foros para las horss nocturnas.

En los pesos o nivel se colocan sellales de parada O precau
cidn para los veniculos. Ademés, en las calles de las ciudades
principales, cuando el trafico es muy intenso, se acostunbra co
locar vallas, que con plumas méviles por medios mecénicos para

interrumpir el paosc femporalmente, de personas y vekhiculos,mien
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tras atroviesa el cruce algin ferrocarril.

5.-E QU I PO

El equipo del FES lo clasificaré en dos grupos, que son:
Equipo de traccidn y equipo remolcado.

a) Bquipo de traccidn.

El equipo de traccidn estd formado por las locomotoras,
que son macuinas gque generarn potencia suficiente para su auto
movimiento y para mover otros equipos como vagoncs, platafor-
was y coches.

Las locomotorasz que tiene el IES son de dos clases: de -~
vapor v de diesel-eléctricas.~-Las de vapor se mucven mediante
un sistema de pistones accionados por vapor de agua producido
en una caldera, siendo transmitido el movimierto de los pisto
nes a las ruedas motrices de la locomotora por un ¢istema de
bielas. Las locomotoras diesel-elécetricas constorn de un motor
diesel que acciona un generador principal que = la vez trans-
mite la fuerza eldlctrica para el encendido de los motores de
traccidn, los cuaies se acoplan directamcnte o por riedio de -
transmisiones mecdnicas a los ejes motrices de la locomotora.

Tas mdquinas diesel ofrecen mayores ventajas que las de
vapor, entre ellag: mayor economia, mayor fuerza de traccidn,
més confort y simplicidad en su manejo, nuevos dispositivos -
que ofrecen mayor seguridad en los recorridos,etc.

El nimeroc de locomotoras que tiene el TDS es: 10 de va--
por y 1 diesel-eléctrica; de las de vapor solamente 4 estén -

en gervicio, el resto préacticamente se ha constituldo en un -
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rsenal de repuestos para las que cstdn funciorando, ya que
debido a la antigliedad de las locomotoras las fallas mecAnicas
son muy frecuentes, redundoundo en ur L*W“f*wo rendimiento d=
las mismas. La locomotora diesel, c¢std en reparacidn frecuen-—

temente.

b) Equipo remolcado.
El equipo remolc: eptd formado por todas aguellas uni-
dades que no tiexnen movimiento propilo, sino que deben zer mo-

vidas por las mé
furgones de cargs, pl

ganado, cocheg de

total de 223 unidodes

gservicio 136,

(@]
n
<r
p.
i
{5
p
b

fuera de servicio so

rial de chnat
va
del material rodante,

va del Mg,

-0TROS ACTIVOS,
Bl PES tiene sus

salvador,

tarlo sc debe tomar en cuensa
nos y la construccidn

do Ejecutivo N0.,466 de mayo ce 1971,

PES,

dos

su vida util, lo que

en un drea de

comprendidos dentro lel

o la Municipalidad

be equlpo se encuentrans

]

taformas, cuarros cajones, vagones para
je cocheg de pagajeros, hacicndo un

i toe T L, de lag cuales gdlamente
o sea el 59.6%, Lag unidades gue estan
han convertido practicamente en un mate-

las que estédn on civculacidn han superado
e conjuntamente con lo limitado del stock
repenc 2l 1Lz hajo capzeidad producti-

lrista._acliones

(Terminal y patios) en San

41,764 m2 ; no obstante, al rehabili--

la adquisicidn de nuevos terre—-

de otrys edificilos porque segun el Acuer

-

log bienes inmuebles del

’royecto de ["TERSAD

fucron dona

san Salvador, ascendiendc estos te--

A
wo
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rrenos a 31,070 n2,_ sdemAs de los activos mercionados, el FES

o

. . : 2
tiene aprovimadamente 150,000 m< , ge terrenos réisticos v oare
nosos en el Pucrto de Acajutla; el taller de rceparaciones en
Sonsonate, en un tcrrenc de 42,905 me y otro terreno de -~

22,896 n? en Sarnto Ana, que estd ocupodo por las instalaciones

de la estacidn del ferrocerril ern la menciorada ciudad.

Ta gencracién de los ingresos del TES lo constituye el -
transporte de pasajeros y de carga, clasificéAndose esta Glti-
ma de acuerdo o gu procedencia y destino en carga local, de -

importacidn y de exportacidn.

1.-TRAFTICO Do PASAJLENGS

Bl movimiento de pasajeros en los ultimos diez afios puc-—
de observarse cen el Cu=adro No.9; y la tendencia scguida, en -
la gréfica No,3.-

91 se analizan las cifras del cuadro mencionado se llega
a la conclusidn de que este sistemn de transporte yva perdid -
la importanci=za que tuvo en aguellos ailos en que el transporte
por carretera no habia alcanzado el grado de desarrollo expe-
rimentado a la fecha,

Im 2l aflo 1961 el FT  transportd 942,000 pasajeros ha-—-—
bicndo descendido egta cifra a 649,700 en 1969, lo gus repre-
senta una disminucidn del 31%.- EL afio 1970 en ¢l cual el mo-

vimiento de paszjeros ascendid a 698,500 pasajeros no se toma



CUADROC N

IS
o

TRAFICO DE PALBSLJEROS

1961 1962 1963 1964 1965 1966  1u67 1968 1969 1970

Prsnjeros (T miles) 942.0 937.0 253,0 855,00 720,06 739,1 801.7 648,

Passjeres/Uildnetro (En millones) 23,4 23.2 23,0 22,3  17.6  17.+ la.0 14, 1,4 15,5

3
o
i
IS}
N
S
2%
N
5]

Recorrido promedic por pasajero (ims) 25 25 27 26 2%

"=y
-l
=
=
=

Estadfaticas del F.5,S,
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en cucnta come punto de comparacidn por considerarse un afio -
anormal en el cual se experimentd una ligera alza con respec
to al aflo anterior, motivada posiblemernte & trabajos de sanea
micnto de las cerreteras préximas a la via del FES,

De los endlisis efectuados puede inferirse que el incre-
mento experimentado en 1z poblacidn no ha generado un mayor -
movimiento de pasajeros, debido a la competencia de vehiculos
automotores gue son més demandados por los usuarios. La mayor
utilizacidn de los vehiculos se debe n que el tiempo de reco-
rrido es menor y a la diversificacidn de las rutas que recorren,
Cabre agregar el heclio de que las paradas no estén sujetas a
las distancias rigidamente determinadas como en el caso del -
ferrocarril,

No obstante que el volumen de pasajeros ha disminuldo no
tablemente, es de notarse la tendencia més o menos cstable ob
servade er los ultimos alios. Cgto da la idea de que cexiste u-
na porte de la poblacidn que no abandona c¢ste medio de trans—
porte, estiméndose que se trzta en especial ds la poblacidn e
condmicamente 2ctiva que trabaja en la agricultura en las zo-

nas de influencia del ferrocarril.

2.-TRAIISPORTE DE CARGA

a) CARGA LOCAL

La Carga Tocal es aquella mercaderia que mueve el ferro-
carril con procedencia y destino dentro del territorio naclo-
nal, siendo los principales rubros el cemento,lds cereales,el

café, las frutas y vegetales, mercaderia en general, petrdleo,



}
g
)

1

animales, etc,

K1 volumen de esta clase de corga transportada por el -
PES en los Ultimos diez alios y la tendencia que ésta ha teni-
do puede =preciarse en el Cuadro No,l10 v en la gréfice Ho.4,
regpectivamente .

s

Uno de los renglones més importantes en los primeros cin
co afios presentados en el cuadro mencionado es el cemento, que
arrojé 52,500 Toneladag lMétricas en 19Cl, desapareciendo, prac
ticamente en 1967; esto se debe a que la fabrica de cemento —-—
que estaba instalad. en Acajutla, deblido al agotamicnto de la
materia prima que provenla de la arena del mar, fue trasladada
en 1965 a las minas de cal en lletapén.

También merece espccial atencidn le inclusidn del petrd—-
leo desde 1964 como un rubro imnortante de transporte de la -
caorga local.— En el aflo mencionado empezd a operar en el Puer—
to de Acajutla la rerlineria de petrdleo nabiendo encomendzdo —
al ferrocarril el transporte de una porte de su produccidn; no
obstunte que el transporte de ewte producto disminuyd en los a
flos 1968 y 1969, eg de epperarse que sigsa siendo la principal
Tuente de ingrecsos para el IES, ya due el aflo pasado el tonela
je de petrdleo movido por el ferrocarril alcanzd 12,300 tonela
das métricas.

Fl transporte de los restantes productos comocereales, ca
fé, vegetalegs v frutas, animales, etc, ha disminuido notable--
mente en los Ultimos afios motivado por varios factores, ecope--
cialmente por las malas condiciones Tigicas en que opera el -

FES,



C4RGA LOCAL

( En miles de Toneladas iétricas )

FRODUCTO 1961 1962 1563 1964 LG5 1966 1967 1968 1969 1970

CEMENTO 32.5 21.1 17.6 12.5 5.7 0.8 0,3 - - -
OEREALZS 2.3 2.7 2.9 2.2 1.8 1.4 1. 0.8 0.8 0,8
QLFT 6.7 8.8 5.3 .7 1.9 4. a 2.0 3.6 2.2

VEGE 1.y 1.5 1.9 217 1.4 1.. 1.5 1.1 1.0 1.2
VERCALIRTA GETERAL 1.7 1,5 3.1 2.3 1.6 1.k 1.6 1.3 1.1 1,2
EETROLED - - - £.0 5.4 10,2 11.0 6.1 3.9 12,6
A LT3 2.6 3 2,6 2,0 2.0 1.5 1.3 0.8 i) 0.5

TOTAL 345 5.5 3%.9 37.6 27.2 25, 23.0 16,4 15,1 21.3

un
=

FUEHTE: Istadisticas del I.Z.S.
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En general, la tendencia que ha seguido el transporte de
la carga locnl ha gido descendente desde 1961, observandose -

ligeras recuperaciones en lows afiog 1969 y 1970,
b) CARGA DE INMPORTACICH

Esta clase de cargo ectd representada ecpecialmente por
el abono, tuberia de hierro, hierro v papel que llegan del ex
terior =1 puerto de Acajutla.

El tonelaje de estos productos transportados por el FiS
desde 1961, asi como también la tendencin que éstos han segul

do, se observan en el Cuadro Fo.,ll y en la gréfica No.4, respec

tivamente,

Los rubros més representativos del transporte de carga -
de importacidn Lia sido el hierro y el rapel, aszl como tzmbién
el petrdéleo ¢n los primeros aiios del periodo. Fote Ultimo de-
saparece ern el aio de 1964 por hoberse convertido en carga lo
cal al hoberse establecido en Acajutla, en dicho atlo, 1a refl
naeria de petrdleo.

En general estn clase de corgn presenta una tendencia de
recuperszcidn, no obstante los descencos experimentados duran-—

te los afios 1964,1966 y 1969, (ver grdfica No.4). Pn 1961 al-

canzd 34.700 tonelados métricas y 31.000 en 1970,

c¢) CARGA DE BXPORTACION

Esta crrgn estd representada por los productos gue se ex
portan a través del Puerto de Acajutla, principalmente por —--
productos agricolas como el café, algoddn y azicar,Como puede

observorse en el Cuadrc Ho.l2,el producto més representativo

de la cargea de exportacidn es el café,que en el afio 1970 supe



CLXG2a DE IHPORT & CT 01

(Bn milez de Toneladas litricas)

PRODLCTOS 1961 1262 1965 1564 156 1366 1567 196 1269 1970

1,2 0. 0,1 LY 3.0 2,0 ¢.5 2,1 7,6 2.3

pNa

4.6 .6 20 1.0 11,4 15,8

i
=
-
=
Lo
[«
)
[
«
—
—
M
o>

DAPTL 1.7 0.2 27 0.8 .5 1.3 L. .2 1.4 £.6

26,0 23.1 22,2 0.1 - -~ - - - _

hea
8]
[N
°
[ge]

VLRIOS 5¢3 0.7 3.7 3.8 16,1 8.1 i, 1 7.9

TOUT &L Gta7 2447 27.9 11,4 24,4 17.7 S 28.9 1,8 31,0




CUADRCQ [re 12

CARCGCA DE ERXPORTLCTIOHN

(En miles de Toneladac Hétricas)

PRATUOTOS 1961 1962 1763 1264 19¢! 1066 1567 19648 1569 1970

OAFD 20,5 16,0 15,0 13.0 12,0 | 10,6 11.3 13,0 21.6

La0DON WM PACAS - ad - - - - b ol 4,1 3,)
RIIAL DE £ AL - - - - - - - 15,7 4,1 0,2
#Z (CAR (¥ SACTS) - 1.0 2.0 3.0 2.0 a,1 - - - 2.6

1.1 0. 0.1 0.

™~
O
—

0.2

N
W)
<

.

OTROS PRODUCTUS 0.3 0.1 1.

TOTAL 21,2 7.1 18,2 17.1 14,3 9.5 1G.7 27.6 21.3 27.9
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rd lus cifras de afios anteriores, siguiéndole por su orden el
algoddén y el azicar.

Lz tendencia de la carga de exportucidn (ver grAfico No.4)

durente los afios 1961 « 1965 fue de gostenimiento, hizbiendo -

6]

sufrido descensos notorios en 1966 y 19675 2 paritir de este ul
timo aflo la tendenci=s es a2scendente, no obstante haber sufrido
un descenso en 1969, BEn general, el transporte de la Carga de
Ixportacidn podrdis constituirse en la principal fuente de in--
grepos pars ol LD 2l modernizar sus equipos, ya que el trans-
porte de esta cargn ests relacionada directamente con lags acti
vidades del Puerto de Acajutla.

o1 se analizo en conjunto el comportamiento del transpor-
te de las tres clases de cargn, llama la atencidn de que éstas
experimentaron alzas un tanto significativas en el afio 1970 ~-
(Cuadro No.l3). No obstante, estu tendencia de recuperacidn no
debe ser motivo de conclusiones optimistas, porque si se anall
zan las causas de este incremento se podria llegnr a la conclu
3idn de que esta zlza se debid = la preferencia cimcunstancial
gque se le did al ferrocarril debido @ que durante todo el afio
pasado se hizo muy dificil el tronsporte terrestre hacia el -
puerto de Acajutla a causa de la restructuracidn completa que
se le hizo a 1la carreters gque de la Cuchilla conduce hasta Son

sonate.
D,-3ISTEMA TARTRFARTO, TUCGHESOS Y GASTOS

1.~SISTEMA TARTFARIO

Existen algunos métodos para determinar las tarifas de ——
transporte terrestre o ferroviaric, pudiéndose wmencionar los -

siguientes:



CUADRO H213

TRAFICO DE CARGA THRAISFORTADA

POR EL F £ § — PERIODO 1961 — 1970

(En miles de Toneladas Héfricas)

CL.SE DE CARG: 1961 1962 1963 1964 1965 1960 1967 1368 1967 1970
CARGA LOCAL 54.5  45.5  39.9 37.6 27.2 25.4 23,0 16,4 15.1 21.3
CARGA DX IHPORTACION 34,7 24.7 27.9 11.4 24,4 17.5 26,1 28.9 19.8 31,0
CARGA DE BXPORTACICH 21,2 17.1 18,7 17.1 14.3 945 10,7 27.6 21.3 27.9

T o T L L 110,4 87.3 86.0 66.1 65.5 £2.8 61.8 7242 56,2 30,2
TCHELADAS/EILONETRO (En millones) 8.3 i 6.6 4,6 6.0 .3 5. 8.3 4,3 6,6
PASLIEROS/KILOMTTRO (Ev millones) 23,4 23,2 23.0 22,3 17.% 14,4 18.0 14.5 14.4 15.5

1
U IDATES TECIICAS DB TRALFICC (U, T.T.) Y 31,7 29,9 29,6 26,2 23.6 21.7 23,0 20,6 18,7 22,1

;/ Unidades Técnicas de Tréfico = Pasajeros/filbuctro + Toneladas/Kilénetro

TUEITE:  Estadfsticas del F,E,S, - Resumen de los Cuadros flos 10, 11 y 12,
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a.--Método Pronorcional por Digtancia

Este método consiste en que se va aumentendo el precio
del trasmsporte en proporcidén a la distonceia recorrida; consg
cuentemente, la tarifa se va haciendo cada vez més cara en =
proporcidn directs a la distancia que se recorre, La ventaja
de este método es de que el célculo recsulta sencillo de apli
car, por lo quc cs generzlmente aceptado.

b.— Método Decresivo Segun Distancia

De acuerdo a este método, a medida que aumenta la distan
cia recorrida va bajando la tarifa porkildémetro. De esto resul
ta que cuanto nayor es 1o distancia del viaje, mayor descuento
se efectia.

c.-Sigtema de Tarifa nor Seccidn.
A

De acuerdo o este método, se aplica una tarifa Unico pa-
ra cada seccidn de distancin determinada.

de-Tarifa Unica

be aplica la misma tarifa para cualquicer distancia que -

se recorra del trayecto,

TARTFA DEL FES.-

La tarifa del FES para pasajeros se basa en principio en
el método proporcional por distancia y, parcielmente, en el -
método por seccidn, como puede observerse en la Grafica No.5.-
Aplicando la tarifa a2 los pasajeros/kilémetro, édstos resultan
a $0.015, como puede verse en el Cuadro No.l4.

Las tarifas pars la carga se basan también en el método

proporcional a la distancia, teniéndose en cuenta ademds el —-
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CUALADRO N2 14

1/
IHGRESCS HISTORICOS DEL FEXROCARRIL DE EL SALVADOR ~

(Bn niles de Zolonzs)

1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970

Ingoresos de Pasajeros 3500 252.0 321.0  3221.0 256.0 267.0 272.0 19,0 220,0 216.0
Tazresos de Carga 1.546,0 1.174.0  732.0  433.0 456.0 15,0 539,0 506,0 63,0 503.0

(tros Ingreazcs 5.0 3.0 7.0 36,0 &0,0 116,0 6L.U 12,0 .0 5%.0

& DE FPLOTLACTMN 1.905.0 1,529,0 1,060,0 54,0 772.0 792.0 1740 1370 591.0 Jui,0

Sulgidios el Gobierno - - - - 770.0 800,0 %00,0 500,0 800.C 500,0

TOTLAL 1.505,0 1,529,0 1,060,0 844,0 1,542,0 1.592,0 1.57+,0 1,277,0 1.391.0 1,530.0

0,015  ©,01§ 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015  0.015

0.18 G,17 Uell 0,10 0,08 6,09 0,08 0,08 0,06 0.08

l/ FUHITE: Ferrocarril de E1 Salvador.



método decresivo segin las categorizs de mercaderias,

No fue posible obtener lag tarifas de carga, por lo que
se presentan precing unito.rics promedio, cstimados por la Ge
rencia del FES, tom:.ado en cuenta el recorrido total de cadal
tonelada transportadi. «stos precios se exponen & continuacidn

para cada tipo de cargos

CARGA LOCATL

PRODUCTOS TARTFA DE TRANSPORTE"
(Por Recorrido)T.M,

Café ¢ 4.50

Petrdleo 6.00

Frutas y vegetales 5 .50

Cereales 4,40

Animales 7.00

Mercaderia en gencral 9.20

Otros productos 9.20

CARGAS DE IMPORTACICI
PRODUCTOS TARTIFA DE TRANSPORTH -
(Por Recorrido)T.M.

Hierro ¢ 6.00

Tuberia de Hierro 6.20

Papel 6,00

Aborno 5.50

Otros Productos 6,00



CALRGA D B T XPORTACTION

PRODUCTOS TARTFA DE TRANSPORTE
(PCR RECORRIDO) T.il,.

Café t 6,10

Algoddn en pacas 12.10

Harina de semilla de Algcddn 9.20

Azdcar en sacos 6.00

Otros productos (Mercaderia en general) 18.20

Tomando como unidad de medida las toneladas/kilémetros,

éstas resulton a ¢0.08 cadn una, segun datos del Cuadro No.l4.-

2,.,~INGRESOS ¥ COSTOS Dis OPERACION

Ao~ INGRESOS

Estos estin en furncidn del numero de pasajeros transporta-
dos y el tonelaje de corga manipulado por el Fbs en los diferen
tes aflos del periodo anelizado.

Los ingresos han venido disminuyendo en una forma alamante,
(ver Cuadro No.l4 y Grifica No.6). EL perfodo més critico estd
comprendido entre losg afiog 1961 y 1965, habiendo descendido los
ingresos de ¢1,905,000 a §772,000 en un periodo de cuatro aflos;
de 1965 a 1968 se ohserva un ligero sostenimiento, presenténdo~
se otra situacidn critice en 1969 al haber descendido a ¢59L.000;
el Ultimo afio en estudio presenta una notoria rccuperocidn, ha-
biendo sobhrepasado les cifras obtenidas en 1965, pero como se -
ha expresado anteriormente, el ailo 1970 no se puede considerar

normal dentro de las actividades operacionales del FES, debido
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a factores purcmente exter:os que influyeron en el zlza
movimiento de paszjeros y del tonelaje movilizado; y por lo
tanto, de los ingrcsos.

B,-C 0 3 TO S

Zn general, en todo el perlodo analizodo, éstos han sido
nds altos que los ingresos, (Ver Cuadro No.l5 y Grafica No.6) .-
De 1961 a 1963 disminuyeron en la misma proporcidn que los in-
gresos. Bsto se debe o que al bajar el movimiento de carga, --
disminuyeron tombién los gastos de operacidn, ya que algunos -
trenes de cargn o extras, trafican unicamente cuando hay carge
que transportar.- El periodo més critico en cuanto a costos,se
presentz durante los fios 1965 y 1966, en que subleron en una
forma desproporcionnl con respecto a los ilngresos.,.

Puede inferirse que esto situacidn fue motivada al alza -
que han vanido experimentando logs costos de mantenimiento y re
paraciones del eguipo de troceidn (locomotoras), cuyo sosteni-
miento se vuelve antiecondmico. Un indicador de ello es de que
en ¢l ario 1967, los costos totales bajaron con la adquisicidn
de una locomotorn diegel, que influyd en la disminucidn de los
costos de mantenimiento.

En 1970, los egresos subieron, pero en menor proporcidn -
que los ingresos, lo cual denota una leve tendencla de recupe-
racidn motivada por los factores externos ya expuestos.,

Durante los diez aflos estudindos se han movilizado, en -~
promedio, 24.8 millones de Unidades Técnicnas de Trafico(U.T.T.)

que le costaron 2 la empres», en promedic $0.06 coda una.(Ver

Cuadro No.1l5).



CU&LDRO N2l

1
COSTOS HISTORICCS DE OPERACICH DEL FERROC.LIRIL DB EL SALVADOR”/

( En miles de
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1.954.0

./

1 MOVELTI 7L 584.,6 WET 22,0 39, & 385.2 102.8 350, 397.8 8.1 4,098.0 09.8 26
RACC 585.9 512,6 TN 172.3 Ger.y 429, a18,5 391.7 37L.4 55.1 $.71¢.0 471.,6 31,0
CTERL T W10 DR BOTIDO 23,0 185,0 133.7 1246 141,53 161.1 152,2 156.,3 75,0 167.2 1.721.0 162,1 10,7
ITEITELE LY 5 S50 269,0 247,8 246.,6 293,0 522,72 223,60 261.9 275,5 20 2.030.0 53,00 18,6
TOTAL DR CONTOS 1.558,8 1.757.5 1.426.6 1,410.3 1,%77.1 1,611.,0 1,402.5 1.326,% 1.316.0 1.:27.6 15,213.0 1,521,9 100,0
/
G,7.7, (En millones) = 31.7 0,0 29,6 26,5 25,6 21,7 23,0 SRS 13.7 21,7 24,6 20,6
Z0STCG DE 0ADL U,T,7. (En o) G.0617 0,057 0,0481  0,0500  €.0°6¢  0.0742  0,0610  0,7637  0,4705  0,0057 L6205 .06

Q

1,7.T, - Unidades Téeuicas de

Ferrocarril de E1 Szlvador

[rffico - Tomadas dcl (uadro ¥% 13



E.,-oITUACTICN ©CONOINMTICA ¥ FIWANCIDRA DEL T'SRLOCARRIT DE EL SAL

VADOR. (ZES)

Hagstn el nio de 1960, 1o situncidn finsnciers del TFerro
carril de Pl Snlvodor ern de equilibrio y hasto de superévit
contoble en la explot-cidun. 3in embargo, su cstade finonciero
v técnico yo tendin ¢ ser malo, debido tonto o la falta de re
posicidn normcl de equipos y mnoteriales como también a lz2 dis
minucidn de la demand~ tonto del trafico de pasajeros como del
movimiento de cargn, como congecuencia del desarrollo que en -
la Bltimz décnda . seguido el tronsporte nor carretera.

Como puede observarse en el Cundro FNo.l6, enn el afio 1961
empiezn la delicoda situncidn Tinrnciers del Ferrocarril de -
Bl Balvador, en que los gostos de explotacidn sobrepasaron a
los ingresos en un 2.81%. Los periodos mds criticos han sido
los aflos 1965,1906 y 1969 en gue los gnetos sobrepasaron o 1os
ingresos en un 104.55%, 103.41%, 12%.08% respectivomente,

Desde el afio 1961 ec=tn embresa ze fue degcopitalizaondo -
ror gue empezd o diferir los gastos de mantenimiento y repara
ciones de log equipos parn poder subsigtir, Desde el afio men-—
cionado, y durante los =2ilos que ho sido admiristrado por la -
CEPA, ha venido operzndo con déficits, los cuales han sido sal

dodos mediante subsidios aportades por el Gobierno.

P.=ORGATIZACION ACTIATL DIL PELS

in la estructurs administroativa del TES (Ver Grafica NO.7L
se digtinguen claramente los Unidedes de Dirscceidn representa-

d~e por el Gercrnte y Sub-Gerente, de los cuales dependen direc
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RESULTADOS FIH-DCTERDS

ERRTODO 1960 - 1970

(Zn #iles de Colecnes)

1963 104

1965 1,67 19068 1969 1570

b G ]
el

=
o

NE X

308 DE EXPLOTACIMN

S DE EXPLOTACION

1.229.0  1,060,0 1

4,0

1.426,6  1,+10,3

Sa.0) L228.5) (0 368.6) (0 586.3) (
12,81 114.94 134, 58 1567.09

1.5

772.0

7741

807.1) (

7520 74440 757,0 1.0 788.0
1,611,  1,i04.5  1.726. 1.218.% 1,427.6

500,08 206,43

179.9% 225,08 181,17




tamente los Departomentos de Contnbilidad, Almacenes, Mecdni
ca,Trifico ¥ Vio y Obras. tn 1o parte inferior del Organigra
ma se encuentrnn los Secciones de Contrbilidnd y Presupuestos,
Ostodistica y Costos y Tesoreria, que pertenecen al Deportomen
to de Contobilidnd; Froveeduris, Imprenta y Bodegns, que depen
den del Dep rt mento de Almncenes; los Secciones de Secretaria
v Comercinl que estAn bojo 1 dependencia directa del Bub-Ge--
rente; Mlantenimicnto y Froduccidn, que pertenecen al Departa---
mento de Mec*nica; Montenimiento de Via y Obrang, Proyectos y -
Congstrucciones, que dependen del departamento de Via y Obras;-
v por ultimo, los Secciones de Operocidn de Treneg y “stacio—-—
nes, gue pertenecen o1 Departemmento de Trafico.

4

Todas log unidodes mencionadas forman tres Areas que se -
denominan Administrecidn, Inversiones y Operaciones,

Kl szerente ee el enlace entre la empres~ y los funciona--
rios de 1= CLTA, quien junt-mente con el Sub-Gerente planifica,
orgrniza, dirige y controln el desarrollo de las operaciones.

Las zetividades de cada un~ de los Secclones se mencilionan

en los rectinsulos inferiores del Orgonigrama.

G.-BEL PERSONAL D&l FES

i

Actualmente trobojan en el FES 494 personas, de las cuales
un elevado miwero presentan problemas, yo que por su avanzada -
edod hon disminuido su coapoacidad productiva, y que se han con—-
vertido pricticomente en uno carga para 1o empresa.,

Como pucde ohservarse en el Cuadro Wo.l7, en el que se pro

~

porciona una clagificacidn del nersonal del FES por grupos de -
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CLACIFICACLON DEI

POR DEPARTMENT DI EDADES
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edcdes, el 20.2% es moyor de 60 afloz, y ua 4,027 son mayores
de 70 anos. Del tot~l de tr bijaodores, 069 personts gue repre-

sentan el 14% L prestisdo sus servicios por mAs de 30 aflos -

al FES (ver Cuzdro Lo.l8).

ITT .~ COMPARACION DI LA SITYACION ECCHOMICA Y ITNANCTERA DEL -

FERRCCARIL DL 0T SATVADOR COL LA DE LOS FOREOCARRILLS
LATINOANLRICARNOS,

Ta situacidn econdmicr y finenciera de los ferrocarriles
se mide = trowvés de logs coeficientes de exploticidn, que son
porcentnjes que resultan de relacionnr los costos con los in-
gresos, Debido 2 que ha sido humonmmente imposible obitener in
Tormacidn cctuclizad~ al respecto, esbe andlisis se ho hecho
con datos del periodn 1960-19063, en el supuesto de que 12 si-—
tuacidn exisgtente en dicno perlodo, auntes gque mejoror pudo ha
ber ewpeor-do en los Ultimos abics, basados en 1. tendencia gue
se observa en toles coelficientes,
financiera del

Lo comporrcidn de 1z situncidn econdnice y

PES con 1l de los principales ferrocarriles latinoamericinos -

cr

puede hocerse nmedirnte el an'lisis del cuadro No.l9,

Dado gque, como se ho dicho anteriormente, los coeficilen---
tes de explotrcidn se obtienen medinte la relacidn entre los
costos y los inzresos de ersploticidn, 1o situacidn de equilio-
brio se presenta cunndo dicho relcidn do un resultodo 4el100%;
g1 do menos guiere decir que los gastos son menores que los in

gresos, y por lo trnto, 17 situncidn es ~cept-ble, si el resul
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CUADRO No, 12

COEFICIGITES DE EXPLOTACION DE LOS PRINCIPALES FERROCARRILES LATINCAMERICANOS

NORTE Y SUR AMIRICA 1/ 1960 1961 _1962 1963
Héxico 116,0 128,5 133.8 - 3
Argentina 156,9 174,0 207.0 183,0
Brasil 192,0 208,0 260,1 - 3
Colombia 112,7 122,4 126,0 - 3
Chile 153.6 179.0 203.2 - ¥
Perd 111,0 120,9 124.1 129,0
Uruguay 187,9 228,3 253.4 347,2

CENTRO AWKRICA 2/

El Salvador:

FES 86.7 102,8 114,9 134.6
IRCA 85.0 - - -3
Guatemala ( IRCA ) - - - 119,0
Ferrocarril Facional de Honduras 93,0 110,0 121,0 106,0
Ferrocarril del Pacffics de Nicaragua 120,0 111,0 110,0 93,0
Ferrocarril del Pacfficc de Costa Rica - ~ - j/

1# FUENTE: "E1 Transporte en América Latina", Naciones Unidas, pag. 105.
2/ PUENTE: "Carreteras, Ferrocarriles y Puertos de Centroamérica’,

3/ Datos no disponibles,



todo ez mayor del 100% significa gque loz gastog son mayores
que los ingresos, v por lo tanto, nes encontramos ante una
situscidn deficitarina,

Cownl egts bise, si obgervimos el cuadro mnterior, podemos
concluir que en el aio de 1960 todos los ferrocarriles lotino
americonos, tomrondo en cuentzs los de México y Suromérica,esta
barn ya afrontondo uns situccidn deficitaria, estondo en peores
condiciones, nor su orden, log ferrocorriles de Brosil, Uru—-
guny, Argentinn v Chile, ¥y siendo los menos afectados los fe-
rrocarrilesz del Peru, Colombin y México.

Lo situncidn econdmica y financiera de log ferrocarriles
Centroamericonos, en todo el periodo manalizado, ern mas bonon

cible que 1o e los reztontes ferrocarriles latinonmericanos.

fn 1960 en su mayori~ estnbon obteniendo utilidades, aunque -

oy

equilibrio; 2 partir de 1961, pricti

L

oy
0

tendioan o 1la posicidn
crmente todos leos Terrocarriles de Centrooaméricn empezaron a
operar con déficit, y en el dltimo de lopr nilos analizados, la

situacidn del M8 ers 1o més delicada con respecto a los de-

iy

m o] 2 4
WLS

ferrocarriles de 1o region, In el miswo ano, en el grupo
de los ferrocarriles de lorte y Sur América, fueron los ferro
carriles urugutryos los que demostroron un desequilibrio com--
pleto, al hi:ber alcriizado un coeficiente de explotacidén de -
347 e2.--

Desconocemos en 1n actuclidad la verdadera situ cidn fi-
nnriciera de todos los ferrocarriles latinoamericanocs, pero gi

hocemos uma abstraceidn podricmos inferir que ésto se ha agra
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vado grandemente. Como muestra presentamos a continuacidn los
coeficientes de explotacidn del FES e IRCA de los afios 1968,
1969 y 1970, que fueron 179.97, 223%.08 y 181.17, respectivamen
te, para el U353 y 112.0, 165.0 y 171.0, respectivamente, pa-
ra IRCA.- Estos coeficientes demuestran que la situacidén finan
ciern del TES e IRCA eg sumamente dificil en la actualidad.
Cabe ogregar que durante el periodo 1960 a 1963% los coeficien-
tes de estos ferrocarriles eran los mas bajos de todos los de
latinocamérica.

In base a los aspectos apuntados, se infiere que la situa
cidén de los ferrocarriles en lotinoamérica es sumamente delica
da, y puede arirmarse que los coeficientes de explotacidn son
en realidad mayores si se toma en cuenta que los gastos de ex-—
plotacidn de los ferrocarriles no incluyen en general partidas
contables adecuadas por depreciacidn de las instalaciones y e-
guipos y por carges financieras; ademds, con frecuencia los fe
rrocarriles gozan de exenciones impositivas y aduaneras de di-
versgsa magnitud.

La delicada situocidn deficitaria de los ferrocarriles la
tinoamericanos se debe sobre todo a la Talta de reposicidn nor
mal de equipo y materiales, asi como 2 la postergacidn de las
tareas de adecuado montenimiento durante los afios de la gran -
crisis y mas aun, cdurante la guerra mundial. Por una parte, se
presentaron en aquél entonces dificultades pare las importacio
neg masives que hubieran requerido una rehabilitacidn adecuada

de los sistemas, yo que los mismos palses industriales, en par
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ticular los europeos, teninn que hncer frente o necesidades
gsimilares y urgentes exn sus proplos sistemas ferroviarios.

Otra de 1las causes que arrastraron a una situacidn defi
citorin o log ferrocarriles loatinoamericanos, fue la politica
previst~ de nacionslizacidn de los ferrocerriles; esto hizo -
que las compaliias privodas extranjeras gque los explotaban con
tinuaran retrasondo las indispensables renovaciones de eguipo
v limitando al minimo los gistos de mantenimieiito y de explo-
tacidn.

Ademés, es onortuno nagregar el degnrrollo que ha experi-
mentzdo el sigstema de ftromsporte por carretlern, que ha afecta
do en especial o los forrocrriles centroamericanos debido a

las cortas distanciss de reccorrido,
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LA REHABILITACION DEL FERROCARRIL DE DL SATLVADOR

I .-ASPECTOS GLEITERALES,~

En la primerc porte de este estudio se establecid la si~
tuccidn delicada en que se encuentrn el Ferrocarril de El Sal
vador, originada tanto del estado fisico de sus equipos como
por la insuficiente demanda, la cual incide directamente en -
los ingresos reducidos que genera la activided del ferrocarril,
no alcanzando éstos ni siquiera a cubrir los costos del servi-
cio.

Ante esta situacidn el Gobierno de £l Salvador se ha vis—
to en la necesidad de subsidiar la diferencia que ha existido
entre los ingresos y egresos en los ultimos afios, tratandode
mantener le continuidad de los servicios; pero esta situacidn
no podrd subsistir por mucho tiempo, porque los equipos de que
dispone el TES, hace tiempo han superado su vida util, y el -
proceso de deterioro de los mismos se acelerza cada vez mas, ne
cesitindose elevadas inversiores para poder renovarlos o subs-—
tituirlos.

In esto parte del estudio se pretende analizar la factibi
lidad del proyecto de inversidn para rehabilitar el FES, par—-
tiendo de un estudio de mercado, el cual nos proporcionard las
bases para determinar el cdlculo de los equipos, el monto de -
las inversiones, los costos y aspectos financilero«. Estos ele-
mentos daran la pauta para determinar la enrveniencia o incon -

veniencia de cjecutar el proyecto de rehabilitacidn del Ferro-

carril de El1 Salvador, evaluando las variables estrictamente -
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degde el punto de vista emprescrial,

IT.~-VOLUMEN DE TRAFICO =If 'L FUTURO

A.-TRAFICO DE P:3AJEROS

El movimiento de posajercs transportados por el FLS,
como se expresd en la primera prrte de este estudio, ha -
tendido a estabilizorse en los Ultimos afios, lo cual denota
la existencia de una demanda futura de pasajeros representa
da principalmente por aguella poblacidn econdmicamente acti
va que se dedica 2o 1o ogricultura en la zona de influenciadel
PES.~-De lo apuntcdo puede inferirse que una mejora en los e
guipos no influiria notablemente en el incremento del numerwo
de pasajeros.

En la proyeccidn del movimiento de pasajeros(Ver Cuadro
#20), se ha supuesto que con la rehabilitacidén del FES sdla-
mente se logrard, o lo sumo, un pequefio incremento del 5% du
rante los primeros cinco afios del periodo proyectado. Este in
cremento estd basado en el supuesgto de que, ademds de la de--
mand2 existente, podrid surglir une pecqueiiz demanda adicional -
dentro del 4rea urbana, motivada como un medio de diversidn
por la novedad del servicio.

B.~PROYECCIOY DEL VOLUNED DE CARGA

Para proyectar el volumen de carge que serd movida por -
el FES en el futuro en caso que éste se rehabilitare se ha
partido de un =2fio basge, siendo el prowedin de los aflos 1967 ,

1968 y 1969.



CUADRO ¥ o, 20

PROYRECCION DEL TRAFPICO DE

PASAJERGOCS

(En miles)

AN DO IUAERO_DE_PASAJEROS PASAJEROS/KILOMETRO 1/
T 682,2 15.008,4
II 716,3 15,758,6
IIT 752.1 16,546.2
Iv 789.7 17.373.4
v 829,2 18,242, 4
VI 829,2 (,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

FUEWNT E: Ferrocarril de El Salvador.-

;/ Recorrido promedio por pasajerc: 22 kilémetros,-



En vista de que 1o tendencis que nog proporcionan los -
dntos hiztdricos de lao cargn tronsportadn por el I'NS es des—
cendente, se ha prescindido de los métodos tradicionnles para
efectuar las proyecciones. Paro estimar en una forma més rea-
listn los volumenes de cargn o moverse en el futuro se hizo -
una investigacidn mediante visitos y llamadas telefdénicas a -
los principnles usunrios acctunles y potencianles del IES.

Bn 1la investigacidn renlizade entre los usuarios se hizo
los sigulentes supuestos:
lo.~ No existird ninguna presidn que obligue directa o indirec

tamente a los usuarios o utilizar los servicios del [ES.
20.- La demanda potencial se estimard bajo el supucsto de que

el FES se rehnobilite dotiandolo de la maquinaria y equipo
adecuados pora prestor un servicio eficiente.

30.=~ 1 sistema tarifortpc mantendrd su acturl estructura.

I.-CARGA LOCATL,.

Los rubros tradicionales gue constituyen principalmente
la cargn loccl son los siguientes: el café, el petrdleo, fru-
tas y vegetales, mercaderi~ en general, cerecles y animeles,
Las proyecciones de estos productos se presentan en el Cuadro

#21 .-

CADD

El movimiento locol de cofé por ferrocarril se supone yue
no experimentard moyvor modificacidn porque las zonns producto-

ras estan relativamente ccrca de los beneficios, por lo tanto



CTaDRO W22l

A LOCAL TRANSPORTADA POR EL FPERROCARRIL DE EL SALVADOR

PROYECCICI DE L4 G

(Fn miles de Toneladns iétricas)

PRODUCTOS ...C BASE I TI III Iv v VI VIY VIIL IX X

CAFE 2,60 2,60 2,60 2,60 2,00 0 2,60 2,73 73 271 2273 2,73
ETROLEQ 3,000 16,70 17,87 17,12 20,56 21,80 @4z 25,05 2f.E1 25,60 30,70
T VEGETALES .10 L12 L1+ 1.6 1,18 1,20 1,2¢  L.2¢ 1,26 1.z 1,30

.80 0,52 [URELE 0,86 0,58 0,50 0,92 0.5 0,96 0,28 1,00

A LU LES 0,80 0.8+ 0,88 Q.92 0,97 1.C2 1,37 1,17 1,18 1,24 1.30
HERUATERIA Tl GEERAL 1,20 1.22 1,24 1.25 1,28 1.31 1,34 1.37 1,0 1.13 1,46

3.50 3,61 3,72 3.53  3.45 4,06 4,18 4,43 w56 470

TOT AL 13.9 26,9 26,3 29,8 31.3  33.0 34.9 36.8 78.8 40.9 43.2
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8§ prictico el transporte por comidn desde las -

Ty

finces o recibideros situados lejos de 1o linea del TES y ~
dispersos geogrificamente.- Bg oportuno agregar que los pers
pectivas que precconta el mercado mundial, de acuerdo o con-—-—
versnciones sostenidos con personeros Jde la Coupafifa Salva -
doreiin de Café, son bLostarte inciertas, de tal forme que no
se prevé un aumento sustancinl en la produccidn derivado de
un cumento en lo demnndn externa.

Segin datos obtenidos de la Hevisto del BCR de cnero-ju
nio de 1971, 1o produccidn interna ce ho montenido estable -
durante los Ultimoz aidos. Por las ragoncs ~puntadrs, en las
proyecciones ge supons que el movimiento interno del café -

tronsportado por el FID ze mantor

drd constante hastn el quin
to ario. En el gexto olio se supone un incremento de un 5% mo-
tivado por una moayor produccidn gue pucde ser derivoda por -

mejoras en los cofetoles cctunles,

PETROLEO

ol petrdleo es el producto de carga local gque mAs se ha
b

movilizado por el I'5; no obstonte, el volumen transportado

ho dieminuido notablemente en los ultimos 2ilos, y2 que en -

T)A
n

1968 se experimentd un descenso del 80% con respecto del afio

arterior, habiéndose adem observado una baja del 56% en -
1969. in 1970 se experimento uno notoble alza debido al cie-
rre teumporal que se hizo de un tramo de la carretera que de

1a Cuchilla conduce = Sonsonate.
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Para poder estimar el comportamiento futuro del trans - -

porte de petrdleo se consultd » lag principales compafiing dis

tribuldoras de los derivodos del petrdleo que operan en el
pais.

Los representantes de une de estos empresas manifestaron
gue estarion en posibilidades de transporiar por el FES unos
%.,000,000 de gnlones al 7o de productos derivados del petrod-
leo 31 se logra mnyor rapidez en el ferrocarril y si RASA ing
tala equipos para llenar los cnrros tangues, empresa coun la -
cual ya estin en platices 2l re

specto. Cabe agregar que seria

X (s o

o

n

necegario cue el PES entrira en arreslos con la THCOA pars que
le permita utilizar parte de su via con el fin de transportar
el producto hast~ sus toangues de almocenamicento.— Dsta empre-
sa dispone nctualmente de algunos carros tanque los cuales es

tédn ociosos y que

)

podrian incorporar al movimiento de pe--
tréleo del FES. La trocha de la TRCA no constituiria problema
por ser de la miesma medida que la del TES,

Los representantes de otra de las empresas referidas esti

man gue podrian transportar por ¢l I'BS unas 2.500 toneladzs -
métricas de los derivados del petrdleo.

In base a los resultados de la investigocidn se calecula -
que en el primer ailo, después de¢ la rehabilitacidn, el FES po
drd movilizar 1€.700 toneladas métricas al afio de productos -
derivados del petrdleo.

En 1la proycccidn se zplicd un incremento anual del Ti,que

es la tasn 2 que ha venido creciendo el ndumero de vehiculos -

matriculados.



PRUTA ¥ VEGITALES

Lz produccidn de frut-z y vegetsles cumentnrd significa-

!

7 ~
it

tivomente en los prdézinos ofios debido a 1o politica que se
seguird porn diversificor 1o produccidén y sustituir los impor
taciones de frutoc y vesetlles prov nientes principalnente de
Guatemala, No obstonte, en 1lis proyecciones de la cargo trang
portada por el TLS ge estims un leve incremento del 2%, Tsto

se debe © que los principoles centros productores de cstos ru
bros estin locrlizoedes en el Valle de Zapotitdi, zona que es-
t& relativomente cerc de los centros de consumo y enlazodo -
por buencs carreter s. Ademis, estos productos son altamente

perccederos y suscepntibles de orruincrse en menor tiempo si —

se someten ~ muchas operaciones de moulejo.

CERLALES

La produccidn de cereales ho venido aumentando significa
tivamente, ya que segin cifros de 1o revista BCR, en el pe--
riodo de 1967 ~ 1970 se experimentd un incremento del 47%; pe
se a este notable ~umento, el tonelaje transportado por el -
PES disminuyd en un 47
ces demuestrnin que los mayores volumencs se han transportado
por comiones, yz que “stos ticnen 1o ventaja de tener acceso
a las explotocioncs agricolrs parn transportar los productos
a los mercndos o = los sitios de almacenamiento.

L perspectivas futurns gue presentn el movimiento de
cerenles por ferrocorril son bastointe desfavorables, Ademds

de los ospectos yo refcridos ce oportwio ngrepnr que 2 medi



da que se implementen los programns de diversificacidn ogri

cola, los cerenles irdn perdiendo ciertsc. importoncisz. En la

-

produccidn de grinmos bdsicos como meiz, maicillo y arroz ya
gse ha logindo niveles de aubtosuficieuncin, vor lo que s& es-—
tima qQue ya no se experimentardn awsentos cignificativos en

los alios futuros.

M base o las rogones expucstos, en 1. proyec

(@]
o
O~
e
G

l

ha apliendo una tosa conserveodora del 29

ANTNALES
fn 1o proyeccidn del tronsporte de animales se ha apli
cado uno tasa del 5% nnucl, en el supuesto de que podrd in-

o

flulir notablemente el rastro Quality Meats instaledo recien

temente en Ateos que suzerificrd gonado pars exportar carne.

se supone gue el tiangue m's importonte del pals que estd si

tuado en Soyapanzo podrs abnstecer en parte ol rastro ya men
cionndo el cunl se euncuentr. o unn distrncia relativamente -

corts de unm estocidn del TED,

(BRCADERT A EN GEVERAL Y OTROS PRODUCTOL

n visto de loo perspectivos bastante presimistas que
ofrecen los productos ya onalizados, 2 las proyecciones de
mercrderin en gener-l y de otros productos se les aplican

tagng conservadoras del 2 y Zﬁ, reapectivomente.

2.~CARGA DI THI'ORTACIOIN.

Loz productos d

(T

importcidn mAs importantes movilize

dos por el IS5 han sido hierro, abono, papel y tuberia de
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hierro. Los que mayor porticipacidn han tenido en el tonela-

je de dmportacidén inn sido el hicrro v el papel. L:os proyec-

ciories de los productos uwencionados figuran en el Cundro #22,

Lzte producto no ofrece mayorcs perspectivas a mediano
plazo, yo que en congultos efectuadas con los personeros de
la fAbrica que importa c-si 1o totalidad del hierro que in-

gresa por el Puerto de Acajutla, észtos manifestaron que la

o de sus productos eastd sobresoturadn, por lo que es-—
timan que en los préximos afios se importnran unos 15,000 to
nelndos méiricas al afio. o obsturnte, previendo un 2lza en
1n demnnda Tuturn de la empresa, y tomando en consideracidn
que ln totolidnd del hierro que se importa cs transportada

por el FES, se ha =plicado una tnss de crecimiento del 5% a

partir del quinto wic de 1lns proyeccionecs,

TUBERIA DE HIERLO

Eute producto es importndo por ferreterias, tronsportén
dose en su mayor prrie por coamiones. EBn vista de que las can
tidades importad-e o trovés del Puerto de Acijutla son rela-
tivomente pequeiicz, yo que oscilan alrededor de las 2.000 to
nel-das métricas nl afo, el potencial de cnrga ofrecido al -
MES seria bostante bajo. Por otro lado, en algunas ferrete—

1ins manifestoron que prefieren tronsportar tal producto por
camiones debido o que é=tos pueden servir con mfc facilidead
a clientes o -roncios ubicadhs en otros lugnres del pais.—-

For lo snrteriormente expuesto, en las proyecciones se cstima



(En miles de toneladas m8tricas)

CUADRO

o, 22

PROYECCION DE CARGA DE IMPORTACIOHX TRANSPORTADA POR EL FES

PRODUCTOS A0 BASE 1 11 I1I i v VI VII VIII IX X

HIERRC 11,76 15,00 15,00 15.00 15.75 16,54 17,37 18,23 19.14 19,14 19,14
TUBERIA DE LIERRO 1,00 1,03 1,06 1,09 1,12 1.15 1,18 1,21 1,24 1,27 1,30
PAPEL 4,07 8.57 8,57 8.57 8,83 9.09 9.36 9.64 9,93 10,23 10,54
ABOHO 1.30 3450 3461 3472 3.83 3.94 1,06 4,18 4431 4,44 4,57
OTROS PRODUCTOS 5420 5.36 5452 5.69 5.86 6,04 6,22 6.41 £,60 6,80 7,00
TOT AL 23.3 3345 33.8 34,1 35.4 36,7 38,2 39.7 41,2 41.9 42,5




una tosa conservadors del %3 de crecimiento ~nual.

PAFE LD

Para determinar el poterncizl del tronsporte de papel por
el MBS se consultd con log mayores import-dores de este insu-
mo.

Las principales emprec.s periodistices del pafis manifes—
toaron que estin dispucstas a ofrecer al VES en el futuro unas

2.500 toneladas métricas ol oo, cdewds de las g

jue ya imporion.
Otrag empresa s importadoras de papel ofrecicron unas 2.000 to
nelados métricas ndicionaleg =21 afio aproximad-meiite.

Con estns boses se efecturron las proyecciones del trang

porte de este insumo mnteniéndose constonte hasta el aflo quin
4

to, o purtir del cucl se le aplica uns tasa del 3. por los au-

mentos previstos de 1o poblacidn alfobets,

A fin de determinnr 1o demanda potencisl de carga par» el
nbono, tmbién se cousultd con los wisyores importadores de es-
te producto. La mayor parte del producto es troxnsporteda del -
puerto en comiones, debido = que en Acajutla se les da facili-

dades de almocenaje pore varios dias, lo que cprovechan los im

portadores parc distribulrlo, desde dicha bodego, directamente

D

ntre sus clientes, los cuxles en su mayor pzrte estén locali-
zados fuera de 1o ruts del FLI.

Lo demonda adicional de est

[}

producto que ofrecieron 1los
usuarios fue de unag 1,800 T.i, al =ilo con las tarifas vigen

tes.
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=n una de llas empresas monifest-ron que proporciona
rien al FES unns 8,000 T.M. al afio si éste rebajara sus ta-
rifas, vy ademfs si la chrzo se loas pusiern directamente en

sus hodeg:

o

. Lste volumen no =e ha considerzdo en las proyec
ciones, ya gque uno de los gupucstos en este eztudio es de que
se mantendrs innlteratle el sistena tarifario vigente.

In las proyecciones Jde este producto se ha tomado como
buge el comportamiento que ha experimentado la agricultura y
la ganaderis en los Uliimos adios. Aunque el sector agropecus
rio en conjunto ho experimentndo un moderado crecimiento,los
subsectores de agriculturs y gonnderin se Lisn estancado, y -
las posibilidades de crecimiento en la produccidn de café,al
godbén y caiin de azucar, que son los oroductos que més deman-—
don abonos, son bastonte inciertas, como ya se oseiiald en o=
tra parte de este troab.jo. Sin embargo, se ha aplicado una -
tasa del 3% porque grom porte de los agricultores en la ac-—-
tualidad no utilizan abonos, y por lo tanto representan una

demandz potencinl,

OTROS PRODUCTICS

Fn base a la tendencis gue presento el transporte, con
respecto o la mayoria de los productos de importocidn, se a
plica una tasn de crecimiento del 3% @ otros productos gue
Ppueden ser trancsportados por el IMEs,

~CARGA DE EXLrORTACIOIN

Los principsles productos de exportacidn movilizados -

por el MBS hun sido el Café, el algoddén y la arina de se-



- 74 -

mills de algoddn.

et

Las proyecciones de e close de corpn figuran en el Cua

dro #23%.

C A i

El café es el procducto que mayor importanciz tiene en el
movimiento de cargs. del M3, La importancic que en el futuro
teniga este productc en 1. corgn de exportacidn depende del -~
comnportamiento de las exporticiones al mercado mundial. Hstas
estAn reguladas por cuotas fijadas por la OIC. Las cuotas de
exporiacidn no don indicios de aumentarse sustancialmente, de
bido al poco poder de negociicidn de nuestro pals y 2 las ma-
las condiciones previstas en el mercado mundial. Por tales ra
zones, lisg persgpectivos de aumentos en el wmovimiento de carge
del TES, motivadas por aumentos en lo demanda externs y en la
¢rrgn de exportneidn, parecen un tonto pesimistas. Sin embargo,
en 1's proyzccioneg se nn tomndo en cuenta algin incremento que
se exgerimente en 103 export-cioneg motivodo por una politica -
comercial encemincd. & 1o bisqueds de nuevos mercados, para co-
locrr los excede.tes de colé que son cucntiosos. Por otro lado,
17 misma CIC, a fin de regul :r la oferta en el futuro, ha foi
mado un Fondo de Diveirsificocidn Agricola, sostenido por los -
paises exportadores. Leto hince suponer que tonto 1o produccidn
como laos exportaciones 7 el tronsporte de cofé por el fES no cre

cerin signifTicativomente en el Tuiuro.

Se consultd o mds de veinte exportadores importantes de ca-

fé, v de dichsn investizncidn ce concluye gue esils personas no -



CUADRO Ho, 23

PROYECCION DE LA CARGA DE EAPORTACION TRANSPORT.DA POR EL FES

( En miles de toneladas nétricas )

PRGDUCTOS A0 BASE I 11 III v ¥ VI VII VIII IX X

CAFE 11,63 29,50 29,50 29,50 30,96 32,53 34,16 44,16 34,16 34,16 34,16
ALGODY 3.40 3,47 3.54 3.61 3.68 3,75 3.82 3.89 3.96 4,03 4,11
Ii.RTNA DE SEMILLL DE ALGODOK 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
AZUCAR EX SACOS - - - - - - - - - - -
MATZ - 18,20 18.20 18,20 10,00 10,00 10,00 10.00 10,00 10,00 10,00
0T0S PRODUCTOS 0420 0,21 0,22 0423 0,24 0,25 0,26 0.27 0,28 0.25 0,30

TOTAL 15.4 5l.4 51.5 51,5 45,1 46,7 48,4 18.5 48,6 48,7 48,8
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les mojen los sfcos, lo cuzl reprecents pric ellos un gran
inconvenicnte porgue tienen que cwaplir con <1 compromis

acordrdo con el comprodor. Sin embrrio, o pesar de este in-
conveniente, muchos de ellos utilizion ol Icrrocarril porgue
les resulta mds borato y porgque gce les gorantiza mayor se-
guridnd, ya que los v -gones son cerrcdos y sdlo se abren -

hasta que llegon =1 puerto.

Ll incremento de cnrga que los usunrios wmounifestaron gue

3

1 - o sy q LT rhy s 54 Bl Poimiron w550 TR Ct ‘3 L g -
estnrialnl ern Collulclones L pliTeper al Hby 81 gs8be SuUDhH

ro. los

o

{

problemnns seiinl-dos ~nteriormente, seris de umos 18,000 T.II. a-
rroximrdcmente., E1 volumen de corg: s¢ montiene constante duran~
te los tres primeros ~ilcs Aol periodo y sc incrementa en un 5%
:irclones previs

en el cucrto, quinto sexto oflo, debido a n

o

tas con mercazdos nuevos, yo que en eso época los excedentes

s



ne toms ury tosa de crecimiento couseiv dors debido o gque
lng perspectivas prro la export .cidn de cofé no son promeicdo-

rig porque en los plonies de desarrollo se pietende incrementor

= 8

4 - - - - (N S - Y [P Ppp— vy - e e P . — £ o = A - v
nas 1o produceidn, pero medicute unc moyor diversificmeldn agri

cols, o fin de reducir 1o dependencia de unos pocos productos -

Lste producto, al igual que el café, no presenta mayores
perspectiveos pora el RS en cutnto o su transportes. Pero il con
trorio del enlé, el -lgoddn cuen’s coa un buen mercodo externo,
coprz de nbsorber los increwentos que se experimentan en la pro
duccidn internc o buenos precios. Sin embargo, no existe 1a po-
sibilidad de que on el futuro aumente le produccidén significati-
vonente debido = gue yo s aleonsd uno o2liz productividad y -
yva estdn siendo exploiudss casi en su totalided los tierras ap-
tos pnrs dicho cultivo, quedondo digponible Unicromente tierrrs
norginnles, De esty maners, no se egpera un ~umento sustancial
en el transporte por el PL3S 21 puerto de Acajutla derivaodo de
un moyor volumen de produccidn y de exporticidn. Zor esta razdn,
sélo se cplicd un~ tasa de crecimiento del 3%.

i

Bstn trea se justifico ademds por que lus zoncs producto-



e

ras de zlgoddn estdn localizodos wmfs cerco del puerto de Tu-
tuco, rozdn por la cucl dicho puerto es preferido.
Utro aaspecto que hince suponer que las perspeclivas del

algoddn son brstonte inciertos, es el hecio de gue s2 cong—

e

truird una nuevs bodezs pars slmrcenar algeddn en el puerto

-y

de Lo Libertad, el cuzl no estd dentro del Arca de influen-
cia del FES y el que por rozones de costo de transporte lo
preficren los nsusrlios.

ITADTM A TN QOTUVITTT T AT MUY
AN LS Ly il ] Ladghl (RELS P I3

con 1 Ybrica de Aceites Tl L:)'.r",-::,:_":, Seils

Jue es lo ewmpres. mayor productora y exportodor: de harina

del pals se llegd  determin.r cue no Ly posibilidades de

movilizar estc producto peor el TT'S. L3to obedec

L

ue pore
cargrmr egte producto de log silos, =e necegitarin construir
un> lineo gue llegrr~ hngtz los depdsitos; como antes de 1lle
gor a éstos hay construcciones de lo empresz, se vuelve fisi
comente impogsible el ncceso nl tren. For otro l-de, la empre
so. consider. que por rozonas de orden social no sustituiria
lox zcturles transportistos de hoarine, yo que estos tienen
muchos ailos de venir tr-bajondo, y estin sctisfechos con los
servicios gue les Lon prestado. For estn razdn, en los pro—-—
yectos se hno supuesto conctante el pequeiio volumen de harina

movilizado por el FL3.

AZUCAL

El azdcnr es otro producto importantc de exportacidn pa

ri el pafs; no obstante segin los dotos hictdéricos presenta-



pone el puerto de

dos

erl

tacliones

chondo 1a

Tampoco se lia congiderado

vorte de

especinles no control

clionado
convenios
curles 25

ro,

ernviar

s2le el producto que
nercado iunterno. In estn form-. todos los

claon porgu:s

D

L

I A

de eczte nroduc

azmiecrr o osronel

que eg

la refineris de azicor situado

primers parte de este estudio, el volumen moviliza-
IPES es swacmente bajo.

s
i R}

alta eficiencic de los modernos equiposn

‘bles por

tada via Acajutlec gale del Inge

distoricia corta del Puerto

eg llevada por chmioncs.-El ingenio men

productor del zzitcor ha eslablecido

con

se les reducen

7

timos oilos,

La produccidn de

intormos.

1

hao hinbido

maliz 1 crecido notob:

lle~rndo

super—1

i estn formoa se los cualegs

riecesid.d de buscorles mercndo en el exterior.
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was de 500.000 quint-les, ¢ sen ~proximadomente 25,000 T.M.-

A fin de determinnr l-s posibilidsdes futur..s ss coansultd con

Pora los fines del pressute egtudio se estima una exporitc
cidén de 400,000 gquintcles de mniz, o sec unas 18,200 T,il, du--
ronte cads uno de los tres primeros cios proyectados. A partir
del cucrto ofio ze calcula gue 1o exportacidn de malz podrd des
cender ¢ unas 10,000 T.I. anunles en el supuesto de que los ex
cedentes exportoblaes disminuirén por el hecho de que los agri-
cultores se irn trosladando o lo produccidn de cultivos més -

rentebles, ya que las export en de ccreales se han dado mds

por problew .g de gobrenrodiccidn interns que por precios alrac-—-

by 1 - -+ - e i

Porn otros productos de exportcidn se aplica una tasa de
crecimiento del 5%, que Técilmente puede ser alcanzada por el
'3 2l prestor un servicio zdecuado.

In el cuadro Wo.24 ze presentz el resumen de los cu.dros

nuneros 21, 22 y 23%.-



CUADRC o, 24

PROYRECCIOH DE LA CLRGA TRAUSPORTADA POR EL FERNOCARRIL BE EL SALVADOR

( En miles de toneladas métricas )

CLASE DE CiRGA I 1T 171 v v v VII VIIT 13 X
CARGL LOCAL 26,9 28.3 29.7 31.3 33.0 3449 36.8 38.8 4049 43.2
CARGL DE IMPORTACION 33.5 33.8 34.1 35.4 36,7 38.2 39.7 41,2 41,9 2.5

LT EXPGRTACTCH 51,4 51,5 5l.5 45,1 46,7 48,4 48,5 18,6 48,7 48,8

TOWELLDAS/KILOHETHC (Bn millones) 1/ 844 8.5 8.5 8.2 8,6 8.9 9.1 Fed %5 9.7
PASAJEROS/KILOMETRO (En millones) 15.0 15,8 16,5 17.4 18,2 18,2 15.2 18,2 18,2 18,2
U,T,7, (En millones) 2/ 2344 24,3 25.1 25,6 26,3 27.1 27.3 27.6 27,7 27.9

;/ Las toneladas/kil8metro se obtuvieron multiplicando las toneladas por el nfmero de xilémetros premedio reccorrido por tonelada,— Los

kilbuetros promedic recorridos por lz carga local: 42; por la carga de inmportacién: 90; y por la carga de exportacién: B3,- ( Estos

datos fucron proporcicrados por el FES, )

2/ U.T,7, = Unidades T€cnicas de Trdfico,— Eatas sc obtuvieron sumande los pasajeros/kilémetro y las Toneladas/kilémetro proyectadas,~



b base 21 movimicnto de corgn proyectado parc el TES una

ver rehobilitado, se cnlcula que serian suficientes 4 locomoto

z

rog diesel eléctricns de por lo menos 1,050 H.P. con una cape-

cidzd de tracecidn de 300 T.M.- Trez de estas miquinns cubriricn

----- JESS A

las rutas: San Salvador-Acajutla; Acojutla-San Salvador y Santa

[

L

Ana- Sitio del Wifio; 1~ whguina restonte de 1o cual ya dispone
el I35 gupliri{~ = cualesquierc de 1l-s otrng en coso de revisidn
0 reprrociones.

N,-RODOUERIMIENTOS DE BUUIFC RODANTE

1l.- Numero de automotorcs diesel pnr: el transporte de pascjeros

Acturslnente el FES opcr con trenes mextos, e¢s decir que -

transport-m coron vy poasnjeros. In esta formo el FED no puede —-
sutisfacer o los usuarics de uno y otro servicio porguz el -
tronsporte roesulto derinsiado lento debhido o la pérdidn de tienm

lng egtaciones o1 detenerse nucliog veces DOro recdgsr un

ndscro de pasajeros o pars subir un reduceide volumen de
corga.
Yorn zotisfocer 1o demands oe pastjeros es convenicsnte que

este servicio se preste en form- independicunte utilizandoe auto-
motores diesel. o obstunte, un~ inversidn de csta naturacleza -

debe de verse con egpecinal reserva, dodo la calidzd 4. los usugz

b



rios y lo marcods tendencic o recorridos cortos.

Reguerimiento de Automotores

jerosg, ze necesitnriin 4 corros utomotores diescl sirviendo

los sigulentes rutas:

2= wont> Anc-Sitio del Hilie y vicevers.,
3r.~ vsongon-te-Sitio del liiito ¥y vicoverso

Do~ Songot.te-Acojutls y viceversa,

Lo estacidn de Sitio del Ilifio seris el punto de contzcto
de log carros motores gue vou o vienen de Sonta Ana y Sonsong
te, ciudodes desde las cules el numero de kildmetror existen
tes eg eproximidomente igu-l,

1 el curdro #25 se d une visidn objetiva del numero de
uniidades que se necesitori-n, observindose, ademds, lo forma
como gse coordinari-—n los lororios de log distintos coiros mo-
tores y del nmero do kilduotros disrios y znu-les que T'eco-——
rrerion, Aparecen tambidn 1-s rutas, l-.s horos de solida y o~-
llegoda.~ Los subindices gque se observon en 1ns horas de sali
da y llegodn representon, el primero o los carvros motores, ¥

T

el segundo ol mwinero de vicje. Por cjemplo: 7.30 quiere -

1.2

decir que el carro motor ndmero 1, sale de San Salvaodor a las

7.3%30 hoecic Sitio del Niilo con su vioje nlwero 2.-08n el cuadro
J

mencionzdo aparecen tres carros motores haciendo b viajes de

o

ida y vuelts, y otro con 8 viajes.los carros que zolen de San
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S4XTA AXA - KYYIO DXL FIO ® 5.00, | &.oou 7.3, , 8%, w.;oz" n.)ou 14.00, xs.ooz.‘ 17.002_5 m'mz.s 200 72,000
KIYI0 XL KIRO « BANTA ANA L] "Hz.l 7.152.1 0.45’.' ,.451.’ 11.152.’ 13.152.’ 15.-52.‘ 16.451.‘ u.ljz.s .19.152‘5 200 72,000
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poblocidn coumo er el ecoso de lo ruts Sonsonnte- Acojutle y vi
ceversn, gue son lugurcs de mucha afluencic debhido a las Zcti
vidades desplegadns por el complejo industrizl de Acojutla.-—-
Bgte corro llevari: por lo mefions mayor contidad de prscjeros

cuando fuera de Sonsoncte o Ac-jutla porgque heeiz ese luger -

fluys Lo poblacion frobajadorny y de Aegjutls irdie mds utiliza

. !u t l (e u BOS LI YOL L ]‘_) o 1) ‘;-L _\
crrros mobtores, LT r-bnjolr o plenn copncidnd, iende 184

Si revis-mos 1o proyeccidn del trAfico de paos~jeros (Cuao~
dro H0.20) observamos que prro el primer <iio de los proyeccio-
nes se c¢lcul:n gque se transportardn 682,200 pasajeros ol aiio,
alendo una cifra que estd muy cerca de las 662,400 prsajeros —

que arrojn el Cuadro #26.- La diferencic de 19,800 es factible

de cubrirse con nguellcs persontz que viajon los domingos y en



CUADRO io, 26

NUMERC DE PASAJEROS DISTRIBUIDC PCR CARROS MOTORES EN UF DIi DE WOVIMIENTO NORMAL

NUMERO DE PASAJEROS TOTAL DE PASAJEROS

HORA DE 'I“.u'ﬂiSPORTﬁDOS POR - S TRANSPORTADOS POR

No,DE VIAJE PARTIDA CARRO Wa,1 CARRO Wo,2 CALRRO Mo, 3 LO"S CARROS HUTCRES PARTIDA CARRO Ho,4 LOS CUATRO CARRCS-

_ TUKEROS 1, 2 7 3 HOTORES. =

l.- IDi 5,00 50 50 50 150 6,00 50 200
REGRESO 6,15 50 50 50 150 6.45 25 175
2,~ IDL 7430 50 50 50 150 7.30 50 200
REGRISO 8,45 40 40 40 120 8,15 25 145
3.— IDi 10,30 30 30 30 90 2,15 50 140
REGRESO 12,15 30 30 30 90 10,15 25 115
4.~ IDL 14,00 30 30 30 90 11.15 25 115
REGRESO 15,5 50 50 50 150 12,15 25 175
5.~ IDi 17,00 50 50 50 150 13,15 25 175
REGRESO 18,15 50 50 50 150 14,15 25 175
6.~ IDA 15,15 25 25
[EGRESC 16,00 2 25
7e= IDi 16,45 25 25
REGRESC 17.30 50 50
84— ID. 18,15 50 50
RECRESO 19,00 50 50
TOT iy 430 430 430 1,290 550 1,890
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nodido movilizar 1L ¢coTé quec ellog exporton
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de exporlador:

gque log barcos escén prdoéximos llecar parn enviar al
Acajutla el Stok exportable, nobiendo monifcestado q

L.

esn forma porque ¢l café ez un producto muy delic=ado,

elimz de Acajutla,

me influye por . gue

Sy

el U5 rno
ehido < 1la

bueirto de



En vistn do los zspectos apuntodos se ecleculc el ndmero
onex d o g 4l sitorion pore scbisfoger 1o de
er uno de los di-g de moyor ~fluenc le ¢ rgo hoele ol
2 de Ac gl

6] procedimi.nte del cAleulo de log vogoneg estd involua-

v ¢l Curdro e 27 .= bste cucdro estd bhoasndo en los si-
tes sup-sstoss

~Coprecidad de tracceidn de codo miguina: 300 T.il.

~Capncidod de ¢ por vazdn: 18 T.IM,

~Mimero de vogoues para trouuspo r 300 T.ils 17

- Las maquir treb=j rén o ple g ccided.

- Bl o Ié ¢ tragladrde Santa Ann o Acojutle,

- Se ulilis os locomwotorns ‘in de trousportor 1a -
¢ rga. en ¢l menor ticipo posible. Cunndo estos coasog ~

n resucltos, 1n mAgquina sdicionnl eventuclmente
1tilice pLsard o cubrir uts. correspondiente.

- Tomto en Sente Ano en Acajutle tr-brji~rd un etermi-
1do ninero « Ccrson que electucr labores dJe
gorgn y desgors oo tren ernn 3 horrms. Los trobajo-
dox que suen cnfé en Santn Ann, em 4n suz lo-
bores & lag 5.00 4, II. y terminrcén a 1l:e 19.00 horas.

- Tizmpo de recorrido rute Santo Ana- Acajutla y
viceversns 3 horas,

- Tiempo d ngoilche y grnecne: 30 minutos.

~ Los maquinas iy ”2 trnbojardn 15 horas. Lo primers

Ll 8,00 ] 2%.00 horng y 1o segunda de lag 11.00
2.00 s del diz sizuiente.



CULDRO No, 27

CALCULO DEL WUMERO DE VAGONES NECESARIOS

JAGONES  HOUA DE CARGA HOR:. DE SALIDA HORA DE LLEGADA DESENGAHCHAR DESCARGAR ENGANCIAR HORA D SALIDA HORA DE LLEGADA

DL S/ANTA ANA 4 ACAJUTLA VAGONES VAGONES VAGQHES DE ACAJUTLA A SARNTA AMA
¥ De 5;00 a 8;00 8:00 Ii_ V 11:00 H_ V 11:30 11V 14:3C V 12:00 ¥V 12:00 M.V 15: MV
1 2 11 11 308 Ty ! 12 102 on 1 Yy
v Te 8:00 4 11:00 11:00 ¥V 14:00 1_V 1430 1V 17:30 V 15:00 ¥V 15:060 H_ ¥ 16:00 BV
3 a 1123 b Vs 3 2 g 7:3 3 5 “21 5um2l .
v De 13:00 a 16:00 16:00 MV 19:00 1.V 17:30 ¥V 22:30 ¥ 20:00 M_ ¥ 20:00 MV 23:00 M_ V
4 3 14 4 14 A o, 15 13 3:00 M, ¥,
1/ 1/
/ De 16:00 = 19:00  19:00 M _ 1 22:00 M_V 22:30 M _ ¥ 1:30 ¥ 23:00 M_V 23:00 0V 2:00 ¥ WV
T, D 7 700, Y 22 0Ky i 300 M, ¥, 2300 H, T, PR
S I M B ¢ L O G I A
Ml : MAquing lo, 1 Vl : Jucgo de Tagones Ho,l = 17 vagones
¥ ¢ idAquina ilo, 2 V2 : Juegc de Vagones Wo.2 = 17 vagunes
M3 :  MAquina lio, 3 V3 : Juego de Vagones lc,3 = 17 vagones
H4 ¢ Mfguina ifo, 4 V, i Juegs de Vagenes fo,4 = 17
TOTAL =68 vagones

;/ Horas del dfa siguiente,-



ta de 17 vogones se necegitorirn 68 en los cuatro juegos; pero
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como tombidn 1a maguing Ho.

<
)

Ance- Son Hrlvador ¥y oviceve g biransportando cotros clases de

productos, scria necesiiio un juego de vagones odicional.- O

7

sea que, en totnl, sec necesitouvin 85 vagones.

Actualmente €l "2 dispone de 44 vrogones de corgn, de

[ -

log cunlea el 50% necosibon de cilurtas reptraciones pocra que pue

o
e
i
a
F

don pres servicio eliciente. fn el gsupuzsto de gue s2 u-

tilicen lom vogones que y: se btienen, sc necesit ricn vnicomen-
te 41 vogones nusvos.
Operando =»n 1~ forma yn explicadn, se podrian movilizar -

1.200 T.M, trobejndo dos locomotooos o pilena c=pocidad, inician_

3,00 horos de un dia y fing

rlotulormos
La zargz que pucde ser movilizodn cn ploteformos estd com~

pucsto de los productos sicuicntes: hierro, popel en bobines,al-
roddn en preas y otuberic Je Liesro.

El trancporte de estos productos no ofrece lag dificulta-
ies gue se mencioncion con respeseto ol ¢nfé, por lo que se pue

den tr-nsportar con la debido anticipocidn hiccin los puertos,

l,_.
pl
)
D]
2
=
w
'l..:/‘
<
!...V.
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'_J.
O

e bunlmente el I'ES dippone de 48 p
con un~ capacided total deo 61,800 T.W., considerfsndose suficien

tes parr satisfrcer 1o dewcndas; bostaris con osignar una sume de



dinero para rep-ror aguellns unidades en mol estado.
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1 bien cstreciin entre 1n trocha de 1o

vic y 1o copceidad dacl tr-nsporte. Cucnnto més frochia tiene le

|
e

J
e

e

!
e
N
;

(5]

tres pies ( 0.914 m.) igunl que
la de IKCA, Dst- Gltimo circunstoacin es oportuno tomarla en -
cuentn paro geguir manteniendo 1o trochs que actuclmeunte tiene

=] '

el FES porque en czin forwr, 21 establecerse convenios futuros,

durmicentes y bhacer log adaptociones noecesarics o los ejes de -
los locomotorrs y vogores. Po ria cumentcrse lo rapidez de los

trenes suovizondo log cUIVAS ¥ Dampas.

D.~ Mejorimiento dc roupPas ¥V CUrVAS

T e

LS l]l_l’lE:f.S el

1

5 corren o través de una serie de dreas

urbanas y van rodenndc los naccidentes topogrificos acomoddndo

oy

se muy bien o los mismoz, presentindo relative feocilided la sua

vizacidn parcinl do 1-s secciones de curva. Se calculz gue pue-—

den mejornrse uncs 13 kms., distribuidos en la forma siguiente:
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Los durmicentos de concreto tienen unc vido Util mucho mo-—
vor gue los de moders dus~, pero costerion aproxim-drmente unas

tiezne., Cnbe ooregar de

concreto se neeccesit i

elevrric 2tn n'g 1-
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T4 un total de 139,400 durmientes.
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estudio se st

r-comiend:s. los

ndo 1o experiencia gque ol -

gue .1 utilizorse durmientes

no de fijreidn especinl que -

“hlecid 1o nocce-

lo menos, 85 lzildmetros de 1la

kildmetro sc¢ nececita-



que €8 necesario el combio de por lo menocs 117
kildmetros de vin, que s¢ euncuentran en mel-s condiciones, -

v R

K - g o Sy e - ] My - L=, 4
; ést0s representoricn 65,645

Lbs. por kildmetro, por lo gue en 117 kildmetros se necesita-
rion 7, 605,000 Lbs.; prro encontror ¢l totol de libres en los
dos rieleg duplicomos estio ultimn omnuidod, dendo como resul-
todo 15, 210,000 Lbs. que equivalen a 6, 914 T.M.
C. Lelisas

L~z eclisis son plezas gque sirven povr agpegurar los juntu-
ras de= los rizles.—- Lg dosecsble roducir a lo menos posible el

nuneroe de juntas de riel, pucs constituyen un punto floco de ~

1o via, do monere que ge rocomiondn el empleo de rielcs de 24

ros. Lo longitud mAximn tronsportoble por boreco es de 12 me-

trog, asi vz de que se necegit: soldir dos rieles prnrn conse-

a

Fulr uno de 24 metros,
Tom~ndo en congdicraicidn 1la longitud recomendnda para los
rieles, se colocnria un por de eclizas cade 24 metrc 1l caw-—

VS5
binrse 117,000 metros de rieles se necesiicrinn 9, 750 pores

de eclisas, tomando en cucnta los dos rielcs de 1o via,

d.~ Pornos

Los pernos servirin po.ra 1o fijreidn de los ecliso 51 se

[0}
o

utilizon eustro pore fijor code prr de eclisng, serdn necesc-
rioz en totol 39.000 permnos.

e.- Clovos de via

Bn vist~ de gque se combinrdn 139, 400 durmientes, serdn ne-



cesnrios 557,600 cl-wos de viz, uti

!

durmicnte.

Lz rehabilitacidn del ™S impliciriz un b-lestrdo com-
plo.to o través de los 144 kildmetios que recorre el fervoca-
rril, Se rceomiendn =1 siatema de piedrag triturcdos porz dar
le mds consistencin 2 la via.- 5i tonomos en cucenta que el ba-
lrgtado tendrin un~ profundidad de 0.25 m. y un~ onchura de 311

' 1A g v . - — o A . .
Mts, 3 en 144 ¥m. resultoris un volumen de 111. 960 M-, A esta -

crntidad hoy gue deducirle el desplozomicento quc
¢l totnl de duvrmicntes por kilometro, nscendiendo 236,160 -
durmientes en los 144 kildmetros de vi~.- Como 12 parite de los
durmicntes gque guedr bajo tierrs tiene 0,10 m. de =lto, 0.1
de ‘mcho y 2.14 m. de larso, resulto un degplozamicento de 0.0
321 m. por durmiente. Tomando en cueuts {todos loe durmientes
deria un desplazemicnto total de 7, 581 1i7.-~ On rcswnen, se ne-
cesitaris un volumen de 105, 379 Jﬁ.-;s picsdra triturada para

4oL A R el l

3.~ Sistema de Comunicociones

0 se considern inversidn en esic rubro dobido a que el
sistema de linecs telegrific g y telefdnicas con gque opera wc-

TN 4

tunlmente el I'ES, cstd en condiciounes aceptocles.

IV.~- LAS TNVERSTIONES EN LA TEIIABILITACTION

A~ PLAYT DE THVERSIONES
™ el copitulo anterior se hizo el cAlculo de los equipos

y materialcs quc se necesitzordén en 1n rehobilitocidn. Estos re-
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de 60 Lbe /Ydn. en -1 troyecto de 117 kildme-—
; “ran ademds 9.750 prr de eclisas pa-~
ones de los rieles, 39,000 rnos para los e—

efecturrs el bolostado de los 144 kildmetros

, ¢ iculsndose un volumen de 104, 379

Fa

Se invertir?t tombién en terrcuos y

las nectunles instolociones del ES y log te -
¢ztag =ze encuzntran pasaron a poder de COLLI
cotos propliedrdes comprendidas en el Az

de log Mercod or ultimo

ntid de un milldn de colo-

no comprendidos rubros yo mencio--



C

CALCULO DE LAS INVERSIONES E LA REHAPTLITACICH DEL PEPROCANIIL DB

J A D R 0 HNo, 24

BL SALVIDOR

EQUIPO DE TRACCION

4 Loconotoras diesecl de 1,050 HP { & 500,000 c/u )

o

EQUIPO RODANTE

5 Autonotores diescl ( & 200,000 c¢/u )

41 Vagones nuevos para cargz ( § 22,000 c/u )

22 Vopgones o
24 Platafornas

FACTLID:DES EIf

reperar (6 1,500 ¢/u )

a reperar (¢ 1,000 c/u )

TIERRA

13 fFms, mejorauiento de curvas ( { 20,000 c¢/kn, )

139,400, durnivn

£,914 T, M, de 1

9.750 parcs de
39,000 pernos (

557,600 clavos

104,379 H3 dc balasto { % 5,00 ¢/M )

tes do maders dura (0 4,50 c¢/u )
ieles do 60 Lis./Yda. ( § 375 ¢/TJ, )
cclisas ( § 14,00 c¢/v )

Y 2,00 ¢/u )

de vfa { § 5,00 ¢/u )

SQUIPO DE COHSTRUCCION

1 removedor de

durcicntes

1 clavador autorftico

1 vibrador

Herronientas varias

TERRENOS Y EDIFICIOS

CTROS

THYERSTION TCTAL

3 1,500,000,00

1,000,000,09
902,000, 00
33,000,00

2,000,0C

260,000, 00
€27,300,00
2,592,750,00
136,500,006
78,000, 00
2'78,500,00

521,895,00

15,000,00
172,£00,00
10,000, 00
10,000, 00
1.500,000,00

500.755400

DIVISAS

# 1,500,000,00

1,000,000,00

902,000,00

2.592,750,00
136,500,00
75,500,00

278,800,00

15.,0C0,00
10,000,00
10,007,00

10,000,00

-

MONED: HACTIOMAL

33,000,00

2.+,000,00

260,000,00

627.300,00

521,8%5,00

1,500,000,G0

500,755.00

2
o
3
.
=

4 10.00C,000,00
100 %

§ 6,533.050,00
65,33

¢ 3,466,950,00
34,67%



naodog, centre los cunles cstd el mejornmiento de alguncs es-

trclornes, VIOg apirtodoros, coploniientos e 1mMprevigtos.

) T Py i

d.’v Ci Ik 1 I8 4 )(/ o :.)
[y NIV UL =T M T 4 A ~ag A o 1 andd AT A
se egtimo que el plon de ren bilitocidn se podrsd lleval o

¢c~bo en ¢l térwino de dop ~dog,., Ll cronogrmo de Inversiones

que 2parece eu ¢l Cundro Ho. 29 tom. en cuenta este supucsto.

V.- PRONOSTICO DE THGELSOS ¥ GAZTOS DI OPLRACION

1.~ Por trifico dc Pasajeros

= b

Lo formn mis sencills gque se encontrd prs proysctar estos
ingresas fue utilizar 1o torifa de ¢ 0.015 por posgcjero /Xm. -
tomndn del Cu-~dro No. 14 -plic4ndola = 1los pas-jeros / Km. pro-
yectndos segun el cundro o, 20,

Los ingresos proyect-dos

observorse cn el Cusdro Ho.30,

]

2.~ For tronsporte de corn

s ot

i le proyeceidn de estos ingreson ze -plicd o cnda produc

)

to 1o torifa promedio recpeetiva( ver Cucdros ntmeros 31, 32, 33
v 34).- Al aplicor 1ln torifa correspondicnie a 1l-s toneladns /Km.,
es decir de € 0.08 ( Sepun el Cundre Ho. 14) se llegaba tombién

2 resultodog similores, sesun enscyos gque se hicieron al res-~
pecto.

B.-COS8TO

Lo proyeccidén de los costos por trafico de prsnjeros y o o~



CROVQOGHAML OE

0 Fo, 29

HNYERSIOCHES

PROGitIA BIMIAL

A_C T T ¥ 0 8§ INVEQASICY EX¥ COLOHBES

AN o0 1 A N o 11 TOTAL A f 0 I LN o I T 0 T &4 L
EQUIFD DE TRACCION :
Loconotoras dicsel de 1,060 IR, 2 1 3 # 1,000,000,00 # 500,000,006 ¢ 1,500,000,00
FOQUIPO R0DAHTE
Autonetores diesel 3 2 5 640, 000, 00 400, 000,00 1,000,000,00
nueves 20 21 41 440,000, 00 462,000,00 902,000,000
Tagon reparer 22 - 22 33,000,006 = 33,000,
Platalornas a repurer 24 - 24 24,000 ,00 == 24,000,00
VI 4
lejoraniento do curvas 7 Kuas. ¢ Kns, 13 Kns, 140,000,00 120.000,00 260,000,020
Durnicntes de padera 45,700 69,500 134,400 313.650,00 313,650,00 627,4300,00
Ricl S0 Lba,/Ydu, (En T.H,) 3.457 3457 £.914 1.296,375.00 1,296.375.00 2,592,750.00
Prres de cclisas 16875 4,875 9,750 €8,250,00 68,4250, 01 136, 500,00
Pernos 19,500 19,500 39,000 39.000,00 39,000,00 76, 000,00
Clavos de Via 278,800 276,800 557,60C 139.400,00 139, 400,00 278,800, C0
Balasto ( :43 ) 52,112 52,113 104,225 260,637,00 260,637.00 521,275,00
RQUILC DE CONSTLUCCION
lenovedor de durmienbos 1 - 1 15,000,00 - 15,000,00
(lavador autondtico 1 - 1 10,000,00 - 10,000, 00
Vibrader 1 - 1 10,000,00 - 10, 000,00
Herrarivntos Varias - - 10,000,00 - 10,000,006
DDIFICIOS Y TERRE:0S - - - 750,000, 00 750, 000,00 1,500,000,00
0T R O S - - - 250, 687,00 250,687,00 501, 371,00

T 0T 4L E S 8 5.399.999,00 g 4.600,001,00 & 10.000,000,00



¢C U A D & O HNo, 30

PROYECCION DE THGRESOS — POR TRANSPORTE D E PauSaJEROS

&0 PASAJERGS PASAJERCS/KILOMETRO TNGRESO PASAJEROS/Kr. TNGRESO TOTAL
I 642,200 15,008,400 e 0,015 ¢ 225,126
II 716,300 15,758,600 0,015 236,379
11T 752,100 16,546,200 0,015 248,193
w 789,700 17,373,400 0.015 259,901
v 829,200 18,242, 400 6,015 273.636
VI 829,200 18,242,400 0,015 273,636
VII 829,200 18,242,400 0,015 273,636
VIIT 829,200 18,242,400 0,015 273,636
1A 829,200 16,242,400 0,015 273,636

¥ 829,200 18,242,400 0,015 273.636



CUADRO

o, 31

PROYECCION  DE  INGRESOS  POR  TRANSPORTE DE CiRGA LOCAL
( En piles de colones)
TARIFA

PRODUCT 0S PROMEDTO I II III v v VI VII VIII IX X

0 x T.M.
GLFE 4450 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 6.5 6,4 6.5 6.6 6.7 648 6.9 7,0 7.2
CERBALES 4440 3.6 347 3.8 349 4,0 4,0 del 4,2 4,3 4a4
ANTHMALES 7,00 549 6.2 6.4 6.8 7.1 7.5 7.8 6.3 2.7 9.1
MERCADERIA EN GENERAL 9420 11,2 11.4 11,6 11,8 12,1 12,5 12.6 12,9 13,2 13,4
OTR0S PRODUCT0S 9,20 32,2 34,2 35.2 36,2 37.3 30,4 39.6 40,8 41,9 43,2
TOTAL 171,0 180,77 189.8  199.7 210,1 221,7 233.6 243,6 259.5 273.8




C U & D 4 C HNe, 32

PROYECCICH DE LOS THGRESOS POR TRAIISPORTE DE Li O lGe DL 1M-ORTACION

( #n nmiles de colones )

TARTFL PROMEDIO
PRDUECTO p I IT IIT Iv v VLI VII VIIT IX X

ELRIRG 6,00 0.6 900 90,0 945 .2 1042 L0%,4 0 114,80 114,00 114,

PADFL G20 5le4 51,4 51,4 53,0 54,5 5642 57,6 59.6 61l.4 63.2
5,50 1.2 19,5 20,5 21,1 21,7 22,3 23,0 23,7 Zha 25.1
OTROE PROCTCTOS G.00 32,2 33.1 4.l 352 360? 3743 35.5 39-6 40,8 42,0

TGT AL 199,2 2010 202,68 210.7 216.7  227.3  236,2  254,4  249,3 253,2




(9]
[}
]

i 0 To, 35

PrOYDCOION DE LOS INGIESOS P0.. Twi'SFORTE DI CiA.iCA DE EXPOLT.LCION

( B wiles dc colones )

;

0Tos % x Tol.

TALLFA PHOMEDIO

]

—

II IIT TV v VI VII ERFS

6,10 17,9 798 179.9 1482,0 19644 208, -+ 20044 206,4
12,10 42,0 4244 +3.7 $e5 45,4 46,2 71 76D
L DE SEMTLLL DR ALGODOY 9,20 1.8 1.6 1,5 1.8 1.8 1.8 1.3 1.8

o0 30,0 30,0 HG.0 8.4 Aot 4544 Beh 46,4

07 & L 307.5 308.5 309,6 223,1 2985 309.5 310.6 311.6
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por transporte de cnrgn, sepnrodomente, resultobz bastonte
dificil debido a que =1 E3 no ofrece expericnci- =1 respec
to por operar con trenses mixtoz. Lo cucstidn se volvin mfs

compliccdn, pu-sto que se trataba de proyectar los costos o

perondo con pistemn dicsel. Foara tol fin se buscd un sistemn
sencillo y légico que nos oproximrrs o nuestro objrtivo.-—

Primeramente se proyectd operando con el sistema trodicionsl
de vapor. ( ver Cuadro I o. 35) bn est~s proyeéeciones se si-
guid el siguicnte criterio: Se obtuvo del Cundro o, 15 el -

cogto nromedio de §© 0,06 de codo Unided Técnica de Tr

(U. T.T.) vy se aplicd éste ~ 1los U. T.7T. proyectndos en el

F . o

Cu~dro ilo,

Bl
N
o~

- En esto form~. =e¢ obtuvo el costo total par-

nente enlire co

cadr 2llo. - Este costo se distribuyd porcentus
d~. uno de los rubros de costos (Direccidn Generanl, Tréfico y
Movimiento, Traceidn, Montenimicnto d-l M-terial,Via y Otrns)
pPliczndo los porcentjes encontrodos en el Cundro No.l5.
P-ro proyectnr con el sistema diesel(V r Cundro No.36),
se portid del Cuadro lo. 55 reduciendo 21 80% los costos de
Tr“fico y Movimicuto y =1 407 los costos correspondientes o
Trncecidn vy Montenimiento dol llnterial rodonte y llantenimiento
de Vin y Obras, conservondo los mismos costos en Direccidn

10

Genernl. Egste critcrio se aplicd después do haber sostenido

ARl al

pliatics con los técnicos del FLES quienes expres-ron que se-—

_,,

gun sus expericncins el ohoer del sistema de vapor 2 dicsel

0o

significnba unn reduccidn 21 40% aproximadomerte, de log ru-
bros corresponiientes a Traccidn y Montenimiento del Motericls

reducidndose tombién ngl en 1o misms form: los costos de Mone—



L IT III v v VI V11 VITT IX

s

DIRECCINY GENERAL 1797 186,6 192.,t 190,68 2060 20,1 200,7 212,0 212,7 214.3

WFTC ¥ HOVINIELTC YTV 2.2 405,01 A2 4326 4Tj.4 4d0.6 5.5 w0 49043

§35.2 4520 466, 46,2 4.5 ORI 507, 5133 515.2 51049

JANTRITMOETO DEL FQUIRQ 150.3 156,0 161,1 164.3 172,0 174,9 17542 17,2 177.8 17%.1

INIEITO DE VIA ¥ O3RAS  261,1 271,2 280,1 25,7 299,1 302.4 304,77 508,60 50,2 31,4

T 0T AL 1.504,0  1.450,0  1,506,0  1,536,C  1,600,0 1,620,0  1,693,0  1,656,0  1,662,0  1,674,0
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Gl P . ./ . . 1ete™d Hila cLel Lot

2 152/ 144, o5 112, o . 1.0 2 Nzl U3/ j24: .
L p .t e i 2 + e re Wy,

i bt s Hied . . le s Duatl Selr whk ..
5 C.0 FRIVIRY Vi 12,° i, 1025 39,5 1.7,5

T 1 LGyest 2321 2,012, L W20 Y. D2 Lo iy 1,806,100 17500 las e 1,615,

; ! o To . e o o Q.U 3,06 0,000 Gaof Gauil o




3

tenimiento de Vi~ y Obr.is con 1o rehcbilitucidn y en

Neror -

Fos

grndo log cogtos de [rifico vy Movimiento. *

DIRECCION GENTRAL: Comprende los grstos de 1o Administraecid

luces, relojes, teléfonoz, desprchzdores, ete.
-TRACCIOIl: Bueldos y Snlarios de los conductores, combustibles,
lubricontes, ete.
-ANTENINI MTO DEL MATERIAL: lMantenimiento y reporacidnes de
lrs m’quinng, mano de obra y repuestos.
-VIA Y OBEAS: Mrntenimiento y repornciones de 1~ viz, quc in-
cluye deshicrbos, crmbios de durmientes, materiales, balasto,
cte.

Ademé= de los cogtos mencionudos se incluye la depreciacidr

e 1ntercuse.

arn ¢l cdlculo de 1o depreciccidn se aplied el 5% o ——

(@]
=

©9,000,000 gue en 1l: invorsidn proyet enn ~etivos fijos -
deprecicbles.

2l c¢flculo de los intereces prrece en el Anexo No.l, que
corresponde tombién ol cflcrlo de 1a ~mortizocidn por e
dito de $10.,000.000.- tcoie crddito se supone gue se conscgul
rd 2l 7% onuocl, ~mortizoble en 12 nfios v con 2 afios se gracia,
en bose o 1n expericuncis que se tiene con respecto 2 los cré-
ditos otorcodos por el Banco Centrozmericano de Integracidn -
Ccondmica, que ¢o unc de 1l-o pocos fuentes externas que podria

Tinoncicr ecte provecto.
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VT M RO T OO0 TN YOO ¢ T T VO AT AR N
C.-DISTRIBUCION DL COSTOS PLJOS Y VARTABLES

jos elevandos debido o log grondes inversiones en nctivos fi--
jos. Los empresas ferroc rrilerns no son 1o ¢xcepeidn.

1 T PPTIREY Ly np A R AT £ i . el oy sopan 39 4 E - =L .
in los rubros de costo; nolizados, un nente los costos

i~

de Troccidn en donde estn involucrndos los goastos en combus-—
tible y lubricantes, son loa que mejor pueden distinguirse co
mo varicbles. Bn los rubros restontes casi todos los costos -
gon fijos. Puede cnlcularse en un 105 los costos voriables Yy

=

eri un 90% los fijos, proxims.domente, (Ver Cundro No.37.)

MNT SMPRT RITOTON RBIO7 VOIM,YS T T AT GEYT i R L e
DISTRTIBUCION EII COSTOS FIJOS ¥ VART.,EBLES

(Primer ~io proyectrdo)

DIRECCTON GENERAL 179.700 179.700 -
TRAFPICO Y MOVILIIENTO 302,200 271 .90 30,220

174,100 17.410 156,690

60.100 57.095 3.005
VIA Y OEBRAS 104.400 99,180 5.220
INTERESES 700,000 700.000 -
DEPRECTAC 450,000 450,000 -

TOoOTAL 1,970,500 1,775.365 195.,1%5

200
=
—

PORCENTAJE 1007 90.1% 9.9%

Fn el Cusdro ~nterior el 100% de los costos correspondien-—

tesg o Direccidn Genercl se han congider:do fijos; el 90% de
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los costos de Trifico y Movimiento se hon considerndo fijos

el 10% v-riables; el 107 de los costos de tr-ccidn se hen

—
]
o
J
3
&y
™
H
(@]
<
=
e
‘,__l
(‘[\
5
é
C
C
H
o

intereses ( que 1) 1 se hon tomndo como fijos.

THRORMACION PARA ZL PRITIED A B OFERACIOL
Cogztos coil Lt nte Ce=
Costos Varisble fot~le; Cv=
T ; ;s 7T.m
Unidrdes Producidas Q - ikin
Costos Voricbhles Unitorio: cve= @ U000
ot 3 ' ~ B ahvd
Bcuncidn de los Co o= Yo F cv.

Ct= 1,775,565 4 0.006 U.D.T.
11 s (V) = P = 2%,400,000 X 0.06 = 1,404,000
) e~ PUNTO DE EQUILIBI
k1l punto de equilibrio es aquell: situ~cidn en 1o cual 1o

empresn cubre log costoes totnlos. lsto situccidn se puede de-
terminor, tanto en contic
monetnariz (Ve

precio de equilibrio (F

mitirle a2l FE3 no perder nl gonar.



) o e y — T 5 ZEG R
Qe_WOC = 1,775,365 = 1,775, 565
D SV 2.06 ~-0.008 0.0520
Qe= 34,141,635 UL,
Resul bostrnte difigil roo el AIR 2de L movilizor
1 contia le U.T. T, encontradaz en el punt e equilibric,
yo que on ¢l décimo ik € nuestras proyececlones openss se mo
viligorin 27,900,000 de U.T.T,
2. INGRUS05 DE DQUILIBRIC
Ve= e X p
Ve 4,141,635 X .06
- 0 9 0484
Ve= y 2,048, 4
Como log Incres < en de 1 ¢ .nti L de LT, v del
precic de lcs mismns, se hace difieil tombién 2lconzer los in

Lo determinacidn del
Tnrifa de equilibrio, nos
dific-cidn, trnt-ndo de q

o
1

pEak dglt

Térmulz del precio

adls

Y

- v C
Poe = 4 €V,

To = 0.076 } 0.008 =

g del transporte

tro.s proyeccio-

precio, o en el ciso del FES, de 1o
ri{, une idec porn recomendar su mo
o~ L I . cur P R AT e e S
ae ésto slign sicendo competitiva con

por correter.

de zquilibrio c=2 1 siguiente:

1,775,365

3

3+ 0.008

23,400,000
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S Cconp romos
orte, con 1o

de Snn Balvodor

©1.%0 por

rrmos el precio

wmeve torif

CUurllto

te simil-ores %

dntog
©0 .08
difererte

.

P gL

10,
Salvador vy

1

ferroc-rril, 1=~
De eszte

procticrumentes,

porgue un incremento en los

competenci~ del

A SCTVTT AT £ T
PR Rl A G (_)\ il T' !

o

person

del trnsporte por ferrocorril en

w3

s i
numera

A

C

Tl
Ll

situ~cidn de equilibrio, el precio
sar de $0.08 en vez de $0,06: o seco
los tarifos un 335.
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primay

(ke

B8, 1 mos que el trousmporte de pasajeros
3y bar-t ue por carretera. Por ejemplo,
jutl- el pag~je por ferrocarril cuest~ -

que por carreters ¢1.50. Si

clivl

un 33

{ $L.73; 1n cunal ri- mucho m
T CorieTer .
rte de errgn, lis tarifl son b

nto por ferroc-rril como por c .rreter,

-
L

andlis

no

nl

& precios d
tommmos

Aoniuatlag

RS

TR

tieLe

Tanksd
%]

del Cudro llo.l4, por ferrocorril
12 Ton/Km. Segin

)

ey

i F:

53¢

fic~ ¥o0.9, por carretlerz se ¢

origen y

el costo entre

II . 538 G o s &

U
e tombién de $0.08 1~ Ton./Xm.

comp~r-tivo puede concluirse que e

morsson pora poder cumentor sus

~g empeoraria la situoc

Ui
£

s

con el trimsporte por carrete

De ~cuerdo

“3

los

GAITA
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p WK 4 £l

[
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resultodos que se presentan en

e b
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elevs
1
"1t

.
L

I
Degun

cobr. en promedio

obran
desti
Jon

san ol

1 FES,
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ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO

COSTO DEL TRANSPORTE POR PASAJERO

AHUACHARAN VALORES EN COLONES

GUATMARGD ¥

- AANTA ANA
ol n ] craLCHUARA
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o eg|osals o] CAMDEL ARIA Bb R FRODMIERA
safesafes| ealroe| Fe| TEXISTEPEGE
Colevaleote ] S e iaran
' Z sl
\] [ L ol SUNSONAT
. Tal e t Las cifras en lo tabla carrespanden al vawor dal posaje
ealv sl e gl v oliea| o0 L ACAIUTLA
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anlarsl. s o v sl duaTua
c s | T t23 foes ] oL de ac'isidod ecoaumica en que se ha divididc coda
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Esta tahla fue preparada en base o los listados,

NOTA que sobre 1onfas de fletes vigentes en 1968,
nos proporcionaran jus siguentes inshituciones
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No.%3, en todos los nilog proyectndos log costos superon 2o los

ingresos, “unque en m~yor grado en los primeros nios de las -

proyecciones. Log costoz que inciden en ezta delicnda situo-—
elevodos porgue estan reloclonsdos directomente con 1n inver—
sion realizvda en el proyecto, 12 cutl es muy £lta en comparc
cidn con los ingresvs gener~dos por el proyecto .

Los Coeficientes de explot cidn, gue son el resulizdo de
rel-cionor lowi costos con los insresos, nos confirman la deli
crdn gituncidn finnnciers en gue se encontraria lo empresa si

se llev: rn oo ¢nbo ¢l proyecto de reh-bilitocidn. La situncidn

Tegte presupuesto es un instrumento que permite planificcor

L g 2 _ L,

l~g necesidodes de efectivo con el fin de comnservar el copitl

1

de operacidn suficiente porn mntener en funicionasmieuto la em-

p]f’e Sle

T e

Lo gituncidn de efectivo del

T

los puede observarse en el Cucdro No.%9. En los egresos se he

eliminado 1-

en cambio se hna incluido 1o amortizocidn del préstamo. L1 pri
mer aflo arroja un solde de efectivo negntivo de €$617.700.- En
el segundo ~flo se preosenta un déficit de §625.500 y un saldo

deficitario acumulndo de $1,243,200.~ La causa de estos szldo

o

en log diegz allos proyectsa

cciceldn por no ser una solido de efectivo, ¥

o
2



CUADRI

i 0. 30

ESTADC DE PLRDIDLAS Y GhA. ANCIAS
(En niles de colones)

. I I 11T Iv v VI VII YIIT Ix X
L 1505
Trdfic I I 225,1 235, 4 240,72 25909 275,6 27546 275.6 2735 7346 2736
i i 67747 £90,2 702,2 £9E,5 72743 75845 76044 603.3 821.5 040,

TOTAL OF LIGARSOS 902,68 26,6 950, 4 G50, 4 1,000,9  1,032,1 1.054,0 1,076.5 1,095,1 1,114
CGSTOS
Jostos de Operacion 620,5 852,1 80,1 Tl 337 955,2 957.6 71,3 976.3
Depreciacibn 450, 0 450,0 150,0 450.0 50,0 450,0 450,0 450,0 450,0 45C,0
Costoz fineieros 700,0 700,0 682.5 £12,5 512,5 472,5 07,5 332.5 262,5 192.5

TOTAL DE COSTOS 1,97G,5 2,002,1 2,012,6 1,960,2 1.932,2 1.872.7 1,510,1 1.750.5 1,683,8 1,618,8

CCOLFICTENTES DE EXPLOTACICH 218

(1.067,7) (1.075.5) (1,062,2

216 212

(1,001,8)

204

( 931.3) ( wa0.6) (

133 161 172

756,1 ) { 67344 )

172

( 588.7 )

150

{ 504,4)

145




PRESUTPUESTO DE EFECTIVQD

I I 11T IV y V1 VII VITT IX X

I E5CS

Tr4fico de Pasajcros 225,1 236,41 246,72 55943 273.6 275%.6 273.6 271.6 2756 27546

Trangporie de Cargn 67747 690.7 702,2 6945 2143 75545 708044 803, 3 £21,5 D03
TOTAL DE INGARESHS 902,40 926.6 950, 350, 4 1,000,9 1,032,1  1,054,0 1.076,7 1,095,1 1,114,4

IGRESCS

forton de Operacibn 20,5 852.1 680,1 89,7 939,7 950, 2 05746 96 o5 371.3 97643

cgtos financieros 700,0 7006,C £82,5 612.5 542,5 47245 02,5 432,5 262,5 192,5

Jmortizacifn del préstan - - 1.000,0 1,000.0 1,000,0 1,000.0 1.006.0  1,000,0 1.000,9 1.000,0
TOTAL DE EGRZS0S 1.520.5 1,552,1 2,562,6 2.510,2 2,482,2 24422,7 24350.1 2,300,3 2,235.8 2.168,8

SUPERAVTT 0 DEFICIT ( 617.7)  ( 625.5) (1.612,2) ( 1,551.8) (1.418.3) (1,370.6) (1,306,1) (1.,223,4) (1.138.7) (1,054,4)

SALDO AL PRINCIPIO DLL AFC - ( 617.7) (1.243.2) ( 2.855.4) (4,407.2) (5,600,5) (7.279.1) (23,585.2) (9.,606,6) (10.947.3)

SLLDO EFECTIVO FIN DE ARO ( 617.7) ( 1,243,2) (2.855,4) ( 4.407,2( (5,808,5) (7.279,1) (3.555.2) (9.803,6) (10.947.3) (12.001,7)



deficitorics son los elevados intereses derivados del pr
mo de #10,000,000 parn 1. renabilitzcidn del
del tercer ziio la situacidn se empeorn notablemernte, debido a2
que . partir de dicho =fio ge empleztn a hocer efectivas las
cuotes de cmortizacidn por el crédito wmencionado. Durante to-
dos los nficg se pregenton szldos deficiterics hngta llegor al
décimo ofio con un soldo negativo acvmul-odo de €12,001,700. Si
el gobierno finonciara con subsidics estos déficits, al final
del décimo 10 hobrismaportado 1a dltima cantidad yo expresada.
ain mig por el hecho de que apro
ximodom:=nte el 35% del personnl, gue posa de los 50 atiog, ten-

dria gue ser indemnizado o pensionado ya sea que se rchobili-

tora o no el PES. Estos indemnizociones cscenderion aproximade

mente 1 §175.000 anu-les.
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como resultodo uns -~
Tuente de fondoz cunndo =rrojo un stldo positivo, 0 un uso =--
cuando dicho saldec es negntivo.

tn los diez niios proyectados( ver Cuadro No.40) el TE3 pre
sento un proceca de desc-pitalizneidn que podric lleghr o pars
lizar lmg actividndes en caso de gque el zobierno no lo subsi--
dinrz. Estos subsidios m#s los depreciaciones constituyen las
Tuentcs de fondos gue cubrirdn lns pérdid s experimentad-s en
cnda periodo y las nmor: ~ciones. Lo que le costaria al Estz
do mantener en funcionamiento el ferrocarril, al final del peg
riodo proyectndo ascenderin o 1- suma de #12,001,700, en con-

cepto de subsidios acumulodosg.
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cclones )

II

IX

lel &jercicio

l.UL'_;'/.?

1.075.5

756.1

H04,4

onrtizaciones del préotana - - 1.000,0 1,006,0 1,000, 1,006,0  1,000.0 1,000,0 1,000,0 1.,000,0
/8 1,067.7  1.075.5  2.062,2  2,001,6 1,931.3 1.64#0.6 1.756,1  1.,673,4 1.500.7  1.504.4

¥ ENTES
recineione 450,0 50,0 450,0 450,0 50,0 50,0 50,0 150,0 45G,0 504 (t
bsidive del Gobier £17.7 625.,5  1,612,2  1,551,8  L1.431,3 L1.390.0  L.306.1 1,043,4 Lodsol7 1.054,4
T0TAL DE FUELTES 1,067,7 1.075.5  2.062,2  2,001,86  1,931.3 1.040,6  1.756.1  1.673,4  1,588,7  1,504,4




D.~ RENTABILIDAD

Del ondlisis de todos los estados financieros expuestos -
en el presente capltulo, se infiere que egtamos 2nte un proyec
to que rno preocents ninguns rentnbilidad. Uns forms de medir 1a

rentnbilidsd de los nrovecios ez relaclonondo log utilid-des -

con la inversidn, pero como las

mn
-

primercs no existen en este ca

50, g€ puede concluir que no hay rentabilidad,

mste proyectc, desde el punto de vista empresarial, no re-
sulto econdmicamernte frctible porque ol inversionista privado
le interesa recuperar el capital invertido en el menor tiempo
psosible v con una tasa otractiva de retorno.,

Desde el punto de vista social, lo cual estd fuera del pre-
sente estudio por trotorse de un aspecto macroecondmico, estimo

- F

que podria

{l
}_J
0
ct
.
e
o

por el hecho de gque el FES es una fuente

te de ingresos para un crecido numero de fomilias. Sin embarg

"Un en este caso me prouunciarisc porque el goblerno trotara de

invertir en proyectos alternos, tratando de sacar el mayor pro-

M

vecho pogible de los costos de oportunidad. Eun este Jjuego de al

g
ternotivas deberia trotarse de invertir en otros proyectos que

a2l mismo tiempo que trajeran beneficios econduwicos para el pails,

L] T ey

dieran 1o oportunidad de nbsorber ol personal gque gquedara ocloso
2l ser liquidado el Terrocarril de El Salvador.
Otrag observociones 1l respecto se haran en la parte corres-

pondiente a Conclusiones y Recomendaciones, en este mismo estu--—

dio



VII,-JUSTIFPICACION DE LA TENABILITACION DEL FIRROCARRIL DE E
DALV ADOR,

En el capitulo VI de este mismo estudio, después de haber-
se onalizodo los estadog [inancileros proyectodos, se llegd a ~
la conclusidn de gue el proyecto de rehabilitocidn del Ferroca
rril de ¥l Selvador no reculta econdmicamente focetible, por 1o
tonto no se puede justificar su ejecucidén desde el punto de -~
vista empresarial.

VIII.~NUEVA ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA DEL FERROCARRIL DE EL SA]

VALOR,

=
i

ando se realizo uns inversidn en un proyecto econdmice-—-—
merite factible, ez recomendable hocer una estructuracidn admi-
nistrativa de la empresa pora poder alcoanzar los objetivos que
se persiguen., Lsta estruclturscidn implica une adecuada distri-
bucidn de funciones, el disefio de nuevos métodos y procedimien
tos de trabajo, asl como también de sistemns adecuados de man-
tenimiento de los equipos.- In el presente estudio no se consi
dera una reestructuracidn administrativa, acorde con la nueva
situacidén del FES, ya que no se justifica lo inversidn en la -
rehabilitocidn, por no ser un proyecto econdmicamente Tactible,
Una reestructuracidn administrative para las condiciones --

actuales en que opera el TES, podria se

H
@]
o’

C_1

jeto de un nuevo es

tudio.



IX.“

N

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONLS

ol Sector Transporte, en los Ultimos =adios, después del -

Sector Conetruccidn es el que ha experimentado una tasa de -
crecimiento mayor que lz del resto de los sectores producti

vos de 1la economin, no ohstante que en términos absolutosg su

participacidn en la generancidén del v-lor asregado ha sido bas
tante reducida.

In los Wltimos oiios el sistema ferrvoviario de EL1 Salvador
ha experimentado considerables grados de contraccidn en la -
demandc de cus serviciog; esto esg conzecuencia del deterioro
fisico en rue se encuentron los ferrcocorriles y, por otra par

te, por la absorciédn que ha hecho de la carsa y pasajeros el
sistena de transporte por chricter:.
La importancia de log ferrocarriles se manifiesta 2 tra-—-

vés de lag ventajas que presentan, entre las cuales se mencio

nan log sicuientes

2) Pueden transportar srandes volumenes -
de carga; b) Presentan mAs proteccidn y seguridad a la carga
porque los vagones ven debidomente sellados; c¢) Regulan el -
gsistema toriferio del trarsporte por carreters porque los em-
presnrios de busez y camiones, en parte, no elevan sus tarifas
para evitar que 1o carge se desplace hacia los ferrocarriles;
d) Los ferrocarriles evitan un mayor costo de mantenimiento -
de las carreteras porque absorben clerta clase de carga pesa-
da que es bastante dificil transportarla por camiones.

Lo situncidn econdmica y financiera de los ferrocarriles
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latinozmericanos se ha originodo, en especial, de la falta -
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uipos, y.o. que todas las empresas ferro
vierias han sido explot-das por compaiilns extrajeras median--
te concesiones especiales, por lo que no se han preocupado -
por reinvertir sus utilidades, esperando que venzan las fedias
de log contrntos de explotacidn que hon firmndo con los gobler
nos respectivos. Otra cougn o gido el desarrollo qgue en los
Ultimos afios ha experimentado en los distintos paises el sis-
tema de transporte por carretera,

Entre las causas que han llevado 2l Ferrocarril de [1 Sal
vodor o su situacidn de desequilibrioc finenciero se pueden -~

mericionar les siguientes: a) 01 estndo fisico en que se encuen

tran sus equipos, heredndos en esas condiciones, de la Compa-

fie The Salvador RNalway Co., quien no se preocupd por efectucr

1

ni las minimas inversiones curndo estuvo haijo su propiedad; b)

L., desconfianzz nocida en muchos usuarios debido 2 hechos cir-

cunstaznciales atribuidos o 1o condicidu fisiceo del ferrocarril;

¢) La construccidn de nuevos carreteris y las mejoras hechas -
a las yo existentez, que cumentd congiderablemente lo oferta -

1

del transporte por carreters 2l cual se le aduce mayor agili--—

7

dd pars le presgtrcicn del servicio.

Los irgresos pnroyectodos, derivados del transporte de carga y

pasajeros, no alcanzan o compensar los costos, ya que estos -

Ultimos se elevan en mayor proporcidn debido = 1la depreciacidn
de los equipos yv 2 la cargn financiera derivado del financig—-
miento necegario pars llevar a caobo la rehabilitacidn del PLS,

El puntoc de equilibrio, tanto en unidades fisices como en



9.-

unidaodes monetarics, no se alconza en ninguno de los afios

o

proyectados, debido = loz costos elevados, en especial los

Mo ¢s posible que - trovés de unc politice de clevacidn
de pxreccios sea implementada una mejora financicra del FES,
yo o que se Lo comprobado gue aun 1o tarifa de equilibrio so-
breposnria 2 1is que tiene 2ctualmente ¢l sistema de trons-
rorte por carreter:,.

Lo nctividad de explotccidn del IES hao venido arrojaondo

{

pérdidng desde 1961, y aun después de la inversidn en su -

——

rehobilitocidn continuaric con resultcados negativos; esto —
puede notnrse o través del anflisis de los coeficientes de

explotacidn proyectndos, los cuales presentan una situacidn
de deseguilibrio completo. &n resumen, lo inversidn en la -
rehabilitacidn del Ferrocoarril de E1 Scolvador no es rentoe-—
ble, y como en todos los =ilos proyectados se presentan pér-—

9

didas, no se puede obtener unc fTaso de rectorno.

RECONVENDACIONES

No efectuar inversiodon alguna en ln rehabilitacidn del -
Perrocarril de ©l Salvador por ser unl proyecto no convenien
te desde el punto de vista empresariasl, yo aque no es renta-
ble.

tn visto de gue la inversidn en el proyecto de rehabili

tacidn del TES seris cucntiosa; y no siendo rentable este
proyecto, seri. recomendable invertir en proyectos alternos

que trajeran beneficios econdmicos ol pofe, gin descuidar el



desempleo que origincria 1 liquidrcidn del FES.

Tomondo en considerscidn que los ferrocarriles (FES e
IRCA) se encuentron eo un~ situceidn econdmica bastante si
milar, se recomiend:s cue se hago un estudio de foctibilidad
para poderintegrarlos en una soloa empresa. Operando en for-
mo integrodo se lograria un chorro de esfuerzos; y, absor~-
biendo una. sola empress el volumen total de 1o carga gue se
transporta por ferrocarril, posiblemente ge constituya en u
na enmprest que podrin llegnr o ser rentable. El estudioc de
factibilidrd debe de partir de un andlisis del mercado de to
da la nctividad ferroviario, porcue éste proporcionaris las
bagses para poder determinnr la convenlencis o inconveniencia
de llevar 2 cibo el proyecto de inversidn en una empresa in-

tegradn -
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