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En las pdginas siguientes se presenfon algunas consideraciones
sobre la utilizacién de nueva tecnologia en el campo del transporte

terrestre, la cual podria ser aplicada en el medio centroamericano.

Son rp‘rc-apiumenfe, consideraciones sobre la u;ilizacién de ve-
hiculos propulsados sobre cojiries de aire; entte San Salvador y éiu-
ddd Guatemdla como un primer pcso de lo que podria ser, en breve,
el medio mds eficaz para el desplazamiento de pasajeros entre ambas

ciudades.

Es natural que el presente trabajo despierte la suspicacia de
responder a lirismos o a un desconocimiento de las realidades que la
vivencia cenfroamericana nos muestra en todos los érdenes y a cada

momento.

Sin embargo, es criterio vélido de que se hace necesario esta~
blecer nuevos métodos para todo lo que implique planificacién de los
transportes en una regidén como Centroamérica, que se encuentra en
plenas faenas de crear una infraestructura politica, econémica y social
que le permita a sus pobladores un sostenido y ordenado desarrolio,
principalmente en estos momentos, en que existe una ruptura seria de
los esquemas integracionistas originales y las reclidades consecuentes

del proceso.

PacPiLond LB 1A [

SIDED LE ILN CRRIES DE CUATEME.Z

Liblioteca fanmirel




(83

Con tal objetivo, en el trabajo se exponen juicios sobre la
tecngi_g_)g?d_, la tecnologia del fransporte , una generalizacién sobre
Centroamérica, respecto de sus ciudades y de cémo en San Salvador
y ciudad Guatemala, la nueva tecnologic de transporte podria con-
tribuir a resolver dificiles problemas, principalmente en lo relativo
a la comunicacidén entre ellas mediante la transportacién y se ter-
mina ¢jemplificdndolo con algunas consideraciones técnicas y de
costo sobre el wehiculo que se desplaza sobre cojines de aire, apro-
vechando la informacién existente sobre el sistema desarreliado en

Francia por la Societé d'Etudes de |'Aerotrain de BERTIN y ClA.

La presente tesis, en el desarrolio de los anteriores temas, se

apoya en los siguientes criterios que hace suyos ¢l autor:

1. Es el proceso de integracidn centroamericana una realidad indi-
soluble ante el consenso mundial de naciones y ante sus propios
paises participantes, ya que "el desarroflo nacional que pres-
cinda de estructuras de integracién regional careceria de di-
némica y fuerza operante en las condiciones concretas del
mundo actual, al mismo tiempo, la integracidn regional que
no se fundamente o articule con procesos de integracién nacio-
nal, careceria de sustrato necesario para alcanzar a plenitud

174

los objetivos que se le asignan".

1 Tesis del Licenciado Alfredo Guerra Borjes expuesta en el docu-
mento "Integracién y desarrollo”, Universidad de San Carlos, 1969.



Hay una ruptura seria entre la realidad y los supuestos en que
hasta hace poco s¢ basaba la convivencia enire nuestros peque-
fios paises, por lo que hay que definir pronto una nueva ruta
hacia el futuro; una nueva estrategia del desarrollo de la re-

gién.

La integracién regional abre posibilidades de incorporacién de
tecnologia y de aprovechamiento de las economias externas y
de escala, que no pueden darse en cada pais por separado,

sobre todo cuando se trata de paises pequefios como los cen-

troamericanos.

La influencia del fransporte en la planificacién del desarrollo
ha side desmerecida hasta el presente en Centroamérica, pero
es preponderante para conseguir esa necesaria convivencia enfre

nuestros problemas.

El transporte intrarregional ha servido hasta ahora para el in-
tercambio basicamente de productos agricolas e industriales en
el dreqa; pero se ha dejado de lado el disefio de mecanismos
activos que faciliten el contacto de la poblacién y que la mo-
vilidad facilite la dispersién de los bencficios que el Mercado

Comin genera.



Las ciudades capitales de los pafses de Centroomérica son los

principales centros de las actividades industriales y de servi-
cios. En ellos se produce mds de la mitad del Producto Geo-
gréfico Bruto y cualquier problema que les afecte en su cre-

cimiento urbano, incidird en la economia de sus paises y de

la regién como bloque.

San Salvador y ciudod Guatemala son los principales polos de
desarrollo de la regién centroamericana, con una razén de in-

tercambio muy elevada, e indices econdmico-sociales muy su-

periores a los promedios de sus respectivos paises.

Son Salvador y ciudad Cuatemala, como dreas metropolitanas
con personalidades urbanas cada vez més definidas, en un fu-
turo cercano pasarn del millén de habitantes y requerirén de
Jos servicios adecuados para tal rango urbano, que permita el
normal desenvolvimiento de sus moradores y que faciliten su

crecimiento comc metrdpolis.

El servicio de transporte colectivo urbano opera actualmente en
ambas ciudades con notorias deficiencias. Debe preverse pora

e} futuro, no tante un reordenamiento o elevar la productividad
del actual sistema de servicios, sino la posibilidad de aplicacién
de sistemas de transporte que provengan de la tecnologia moderna;
que representan en muchos casos, la mejor solucién para dreas me-
tropolitanas con un millén o mds habitantes, por sus caracteristicas

de rapidez, comodidad, fluidez, etc.
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El sefvicio de transporte colectivo interurbano, entre ambas ciu-
dades, opera también con las suficientes deficiencias como para
no permitir el elevado intercambio de personas, que las carac-

teristicas de polos motrices sugieren.

Ld planificacién de los fransportes dentro de una nueva estrategia
integracionista debetd permitir soluciones urbanas e inferurbanas
con similares caractetisticas de rapidez, comodidad, fluidez,

economia, rentabilidad, etc.

Una de esas soluciones podria ser el Aerotren de la casa investi-
gadora francesa Bertin y Cia.,para resolver los problemas de
transporte colectivo urbano en San Salvador y ciudad Guatema-
la y para que, como solucién interurbana, coadyuve a facilitar
el intercambio de personos enire estos dos centros metropolita-

nos de Centroamérica.



. FUNDAMENTOS GENERALES

1. El desofio tecnolégico
2. La tecnologia del fransporte y el desarrollo

3. El fransporte y las ciudades
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i. El desafio tecnolégico

Conquistar a la noturaleza, domefiaria, ponerla al servicio de
la humanidad ha side el intento de la civilizacién desde la época
mds lejana de su historia, y para lo cual, la tecnclogio he represen-

tado ser el factor fundamental del proceso.

Actualmente, ya se expresan términos como "la brecha del de-
sarrollo” entre paises mds o menos tecnificades, ante todo porque ha
resultado ser la actual tecnologia el mds eficaz instrumento para la
consecucién de los medios de produccién que aceleran el nivel de
vida de los habitontes de esta época. Aquellos paises que aplican
tecnologia de menores ventajos infrinsecas para la explotacién y pro-
duccién se ven asociados con niveles de vida més alejados al conse~-
guido para las dreas o pafses més adelantados en el uso de la tecno-
logia; asimismo, es de preverse que de no mediar cambios sustancia-
les en aplicacién tecnolégica, aquellos paises irGn quedando més re-
zagados en la adopcién de nuewvas técnicas, disminuyendo consecuen-
temente sus indices relativos de productividad y definitivamente llegar

a encontrarse incompetentes en la comercializacién de bienes y servicios.

Como consecuencia, esta acelerada bisqueda de mayores niveles
tecnolégicos agigantaria las ya disiiniles civilizaciones de los que a
través del proceso histdrico han logrado mayores ventajos de la evolucién
tecnolégica y de los que no lo han logrado. Las naciones desarrolladas

y las subdesarrolladas.



El profesor Hans Caroll ha explicado ese proceso histérico de
aprove chamiento fecnolégico dividiendo la historia de la humanidad
en cinco grandes etapos: De odoptacién, de la domesticacién, de la

diversificacién, de la mecanizacién, de la automatizacidn.

En lo gréfica 1 aparece la inferpretacidn del profesor Caroll

sobre el desarrollo de las cinco etapas de la evolucién humana y el

aprovechamiento tecnolégico.

Lo etapa de adaptacién se inicia con el descubrimiento del
fuego y algunos utensilios primitivos de siles, hueso o madera, que
facilitaban la caza, la pesca y la recoleccién de todo tipe de ali-

mentos en un medio natural hostil.

En la siguiente etapa, de la domesticacién, el hombre consigue
a su servicio especies vegetales y animales. Esto ya le posibilita en
su época (siete u ocho mil affos antes de Cristo), una revolucionaria

transformacidén de sus formas de vida.

La siguiente fase, la de la diversificacién, permite perfeccionar
los sistemas y utensilios de las épocas anteriores, se adopta el riego en
gran escala y ya principia a conocerse el fenémeno de la productividad.
La poblacién dedicada a actividades extra~agricolas crecié y, conse-

cuenfemente, se fueron convirtiendo las primeras ciudades.



La etapa de la mecanizacién abre el camino de la industria-
lizacién. La mecanizacién repercute en todos los sectores de la
- produccién, aumentando la disponibilidad de bienes y servicios. Se
amplian los mercados, se mejoran los transportes y se produce el éxo-

do masivo de la poblacién campesing o las civdades.

Este periodo de la mecanizadén acelera su propio progreso en
forma vertiginosa. Los tonteos intuitivos y el lento proceso de las
épocas anteriores no se asemeja a la presente en que el hombre pasé
a realizar una sistemdtica investigacién y aplicacidn de la tecnologia.
Las fuerzas de la naturaleza se conirolan, se detectan fenémenos y se
les encuentra aplicaciones insospechadas en su época, que hacen mui-
tiplicar la capacidad de trabajo del hombre. Esa aceleracién de la
Oltima parte de esta época estd expresada en la gréfica 2 con una re-

lacién de importantes avances en la historia de la tecnologia.

Es en este perfodo en que los paises octualmente clasificados
como "desarrollados" lograron conseguir un lugar destacado en la apli-
cacién de la teenologfa y por la cual, han podido llegar a la época
presente en que tan sdlo el 20 % de la poblacién mundial produce
mds del 60 % del Productc Bruto de todos los pafses del mundo, po-

seyendo también més del 90 % de las industrias, los vehiculos, etc. y

1/ Norberto Ras. "Sociedad, Tecnclogia y Desarrollo®. El Tri~
mestre Econdmico N°149, mayo 1971.



Estamos en la vivencia de lo tecnologia acelerada y especiali-
zada (ver gréfica 2), en una época histdrica que, como dice Hans
Freyer, "el nivel de vida es el Dios de esta época y la produccién
es su profeta”. Y, en el futuro, la distancia que separa a las zonas
desarrolladas de las subdesarrollodas, estard en funcién de la capacidad
que demuestren sus respectivas comunidades para absorber tecnologia, y
serd, consecuencia 18gica, una vital necesidad la de procurar solucio-

nes "nuevas" a lo medida de los problemas.

Para llegar a esas soluciones nuevas, debe lograrse que la comu-
nidad objeto de desarrollo, se haga receptiva al uso de sistemas y pro-
cedimientos mds perfeccionados que los que su estructura tradicional
condiciona. Para ello, deben de implicarse indudablemente modifica-
ciones profundas a sus mismas estructuras de convivencia, a sus insti-~
tuciones politicas, a sus instituciones humonas. Es necesario asimismo,
cambiar la mentalidad de! pueblo prepardndola para las complejidades
de una tecnologia mds avanzada; de ofra forma, el subdesarrollo con~
ducird a una continua pérdida de todo fipo de terreno ante los paises

mds adelantados.

Y ese combio deberé plantearse, ineludiblemente, si los hombres
que dirigen la bisqueda de mejores condiciones de vida para sus pueblos
se imbuyen de la lentitud de su proceso de innovacién y de la necesidad

de precipitar el proceso, a través de caombios sociales, asi’ como
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flexibilizando las instituciones y estructuras de produccién, etc., a fin
de hacerlas mds favorables a la innovacién.

Esa es la responsabilidad de o época y es el desafio que afron-

tan los dirigentes y técnicos de fos paises subdesarrollados.

2. La tecnologia del transporte y el desarroilo

Los paises en vias de desarrollo, como los centroamericanos, tie-
nen que enfrentar diversos problemas para aspirar al progreso de las

condicicnes de vida de sus sociedades.

La movilizacidn juega un papel importante para facilitar esas as-
piraciones de progreso y por lo tanto, el fransporte cs un elemento de
primer orden hacia el desarrollo, ademds de guardar obvia relacién con

los diversos factores del incremento econémico y social.

En los programas de planificacién que se realizan en los paises
de Centroamérica, ya dentro del proceso integracionista o nacionalmen-
te, deberd preverse el impacto potencial que la movilidad de los bie~
nes y las personas introduce en el fendmeno del desarrollo, para lograr

su mejor efecto.

El transporte es uno de los mds propicios campos que tienen los

paises en desarrollo para acortar la distancia tecnolégica respecto a los
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paises con mds desarrollo, ya que tienen acceso a una nueva tecnolo-
gia que les permite liberarse del lento proceso evolutivo en materia de
. mejoramiento, reduciendo el tiempo y los recursos necesarios para supe-

rar la barrera tiempo-espacio.

Ciertomente, si ese acortamiento de distancia tecnolégica puede
implicar mayores costos econdmicos, debe asociarse el esfuerzo con las
ventajas infrinsicas que introduce como factores claves pora el desarro-
lo; por ejemplo: Sin los adecuados medios de transporte, el proceso
de comercializacién se retrae y los niveles de ingreso se estatizan.
Asimismo, el alto costo de transporfe repercute decisivamenfe en la
capacidad de conseguir mejores condiciones de vida, at limitar la co-~

municacién de las personas y su capacidad de comerciar.

Lo importante entonces es evaluar, qué aumento de los servicios
de los fransportes serd nccesario para alcanzar los objetivos del desa-
rrollo y si los nuevos métodos introducidos por la ciencia y la tecno~-
logia, mantendrdn los costos dentro de los limites convenientes para

fos niveles del Producto Bruto de estos paises.

Debe tenerse presente que la revolucidn tecnolégica hace prever
que en el futuro, las tendencias del transporte no guardardn el mismo
comportamiento del pasade (camiones para trayectos cortos, ferrocarril

y barcos para grondes distoncias, efc.). Lla tecnologia avanzada ha

Pattioond L6 01 USIVERSIDAD BE SEN UAFICS D2 CUATENALA
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colocado en plena revolucién a todos los sistemas de transporte. Para
las cargas se conceptlan ya otras formas de movilizacisn, los vehiculos
‘cambian de sistemas de movilizacién (cabezales, remolques triples, au-
toméviles desechables, autobuses aéreos, propulsidn sobre colchdn de

aire, ete.).

Las modificaciones tecnoldgicas, obviamente condicionarén lo na-
turaleza de los sistemas de transporte y las modalidades de inversidn co-

rrespondientes.

Esta situacidn de cambio tecnolégico debe ser aprovechada por
fos paises centroamericanos, ya que les permitird saltar partes del pro-
ceso evolutivo y evitar lo serie de etapas tradicionales del desarrollo
de! transporte. Esa es una de las ventajas compensatorias que la tec~
nologia nos ofrece, a pesar de los monumentales problemas de escasez
econdmica que nos aquejan, y que habria de precipitar los cambios de
tipo socioecondmico, o de cualquier otro tipo, dentro de la estructura
organizativa como sociedad subdesarrollada que caracteriza a Centroa-

mérieca.

Las desventajas econdmicas y sociales de la poca movilidad en
la regidn pueden despejarse en nuestros paises con la nueva tecnologia
disponible. Principalmente en este momento en que Centroamérica en-

cara un serio esfuerzo de integracién y que ha realizado ya vastos
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programas de inversiones en fransporte, pero Unicamente en lo tocante
a construccidn de carreteras. Estamos en posicidn privilegiado para
romper con esa mecfnica y adoptar nuevos enfoques en materia de ufi-
lizacién de transportes. Lo importante es clarificar las posibilidades
téenicas que se ofrecen, y prever flexibilidad en las inversiones que
se realizan actualmente, a fin de sacar partido de las innovaciones

inminentes.

3. El transporte y las ciudades

En la actualidad se sucede en el mundo un fendmeno acelerado
de urbanizacién. Entre 1800 y 1950 la poblacién mundial que vive
en las ciudades de 20,000 & mds habitantes aumenté de unos 21.7
millones a 502.2 millones, habiéndose multiplicado 23 veces en 150
afios. Mientras tanto, la poblacién total crecié alrededor de 2.6 ve-

. - 1
ces en el mismo periodo. -/

Para 1960 el porcentaje de la poblacién mundial en ciudades
con 20,000 8 més habitontes, habia ascendido a mas de 803 millones
de seres humanos. De éstos, mds de 590 millones vivian en pobla-

ciones de 100,000 & més habitantes.

1/ "Situacién Social Mundial”. Naciones Unidas. Citado por Ge-
rald Breese en "Lo urbanizacién en los paises de desorrollo cre-

ciente". UTHEA N°368.
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En muchos paises esa rdpida urbanizacién ha ido acompaficda de
procesos de industrializacidn y ambos ya han creado problemas erfticos
‘de movilidad tanto de personas como de vehiculos; ptincipalmente en
las zonas centrales de las mismas, reduciendo no solamente la eficien~
cia de las actividades econdmicas sinc generando mayores necesidades

de cubrir con cada vez mds cuantiosas inversiones.

Nos enfrentamos nuevamente con que la urbanizacidn, con las
caracteristicas de movilidad horizontal que induce o los residentes, es
producto del proceso de modernizacién que conlleva la tecnologia vy,

principalmente, de las innovaciones espontdneas que produce el proce-

so de industrializacion.

14

Jacques Boudeville ~/ explica ese fendmeno de la wrbanizacién
cuando anota:  "Una ruptura repentina ha apartado la vida social de
Occidente de su Gmbito tradicional. La causa de esta ruptura es la
intervencién de la velocidad en la produccién y en el transporte de
las cosas y las personas". Boudeville amplia: "La velocidad ha con~
vulsionado la industria, que se ha localizado en las ciudades preexis~
tentes, ciudades de intercambio y ciudades administrativas donde se

encuentra albergue, aprovisionamiento, mano de obra". Por su parte

1/ Jacques Boudeville. "Los Espacios Polarizados". Editorial
Eudeba. N°127.
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Lioyd Rodwin 14 puntualiza: "Tal parece que los conjuntos metropolitanos
Hegarén o constituir el ambiente dominante, ya que comprenden la mayor
parte de la poblacién y producen y consumen lo mayoria de los bienes,
el espacio vital vendré a ser un conjunto de esas zonas, separadas a

veces por otras de baja poblacidn que suministran la materia prima”.

la ciudad se convierte rdpidamente en una organizacién compleia,
intrincada, de medios de comunicacién despersonalizados y cada vez mds
mecanizados. La tecnologia es acé donde se desarrolla aceleradamente
y rebasa sus patrones continuamente, cayendo en desuso G un paso que
raramente va mds répido que las décadas. Como ofro tratadista del fe-
némeno, Aaron Fleisher observa: "lLas corrientes del tiempo teenoldgi-

co y urbano, son inconmensurables”.

Debe esperarse hacia el futuro, consecuentemente, una relacidn
cada vez més estrecha entre las zonas metropolitanas y los transportes.
Una concentracién de actividades de amplia magnitud como son y lo
serén las ciudades imporfantes, Gnicamente podrdn desarrollarse si sus
servicios de comunicaciones resultan operantes. Y wun buen sistema de
transportes que las satisfaga, deberd estar sujeto a las variaciones tec-
noldgicas que se apliquen y que respondan con estimulos para la expan-

sién de las actividades de servicios, como para las actividades industriales,

vV Uloyd Rodwin. "La Metrdpoli del Futuro". México. 1964.
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asi como para el asentamiento de la poblacién en los adecuados ba-
rrios para viviendas. Los transportes deberdn ser, definifivamente y
ltal como a nivel nacional se expresaba en el capitulo anterior, efi-
caces e importantes instrumentos de una politica de desarrolio de las
ciudades. La seleccién de la tecnologia del medio de transporte ur-
bano, ademds de ser guiada por los factores expuestos por Wilfred
Owen, en su obra: "La Planificacién de los Transportes™, deberd de
tener en cuenta también los fines que se propone la zona metropoli-

tana en sus especializaciones de servicios y produccién.

Sin embargo, los servicios de transporte urbano tienen un factor

fundamental: Rapidez.

Los desplazamientes domicilios-trabajo serGn cada vez mayores
cuanto mds crezcan los centros urbanos y para mejorar el nivel de sa-
tisfaccién de la colectividad deben asegurarse servicios de transportes
*rdpidos”, implicondo el término “rdpido” un conjunto de cualidades
relativos tanto a la rapidez propiamente dicha en los trayectos, como

en la frecuencia de servicio.

La funcién descongestiva es la principal en las zonas centrales
de las civdades, en donde el uso cada vez més intenso de vehiculos
particulaores para desplazamientos de "compras", "negocios" y "placeres"
afectan muy directamente la funcién de productora de servicios que

cumplen las ciudades.
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Es claro entonces que el desarrollo de las ciudades debe ser su-
ficientemente planeado pera que la solucién a los problemas del trans-
porte se forne fundamental. Ante esta situacién, los paises centroame~
ricanos cuentan con la gran venfajo de que sus ciudades son relativa-
mente pequefias y puede planificarse en ellas la mds racionol utiliza-
cién de los transportes, con la tecnologia apropiada, que incida muy
positivamente en las aspiraciones propias de desarrollo. Hay que to-
mar muy en cuenta que el eje de la vida nacional de nuestros paises
se ha desplazado a las ciudades capitales provocande un crecimiento
vertiginoso de las mismas y de la poblacién urbana; y si se continia
sin realizar el planeamiento de sus sistemas de transporte, repercutird
en que cuando se quiera hacer, aumentardn los costos, ademés de las
molestias y penurias de las personas que habitan las zonas afectadas y
de que la pérdide de la movilidad condicionard un lento crecimiento

de las ciudades y sus alrededores.

Robert Snowder 4 , considera al respecto que una zona metropo-
litana con un millén de hobitantes necesita de transportes colectivos rd-
pidos y, por lo tanto, si el crecimiento demogrdfico permite que en 20
afios una ciudad alcanzora ese tamafio, serd menester que para entonces
el sistema esté listo. El planeamiento deberé comenzar en ese caso,

inmediatamentes .

1/ Robert Snowder: Urbanizando para el desarrollo metropolitanc.
Servicios Plblicos. Septiembre de 1969.
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En las condiciones actuales de la organizacién del espacio y de
la distribucidn y movimientos de poblacién de los paises centroamerica-
nos, la urbanizacién constituye un fendmeno necesario para poder cap-
tar y aplicar con las mayores ventajas, la tecnologia suficientemente
moderna para que nos permita salir del obsoletismo en la produccién de
Jos bienes necesarios a todo el pafs y en la prestacién de servicios y,
consecuentemente, la macrocefalia de representar asi una condicién de
crecimiento propicia a los "saltos tecnolégicos", pues las grandes ciu-
dades como las cinco capitales de Centroamérica, constituyen el Onico
medio capaz cn nuestros pobres paises, de provocar la diversificacion

de la economia, lo que a su vez se traducird en decisivo desarrollo.

En los paises centroamericanos, se acentia,el desarrollo nocio-
nal  pasa por las cinco ciudades capitales y es hacia ellas que los
sisfemas de ftransporte colectivo, deben de enfocarse dentro de las més
racionales poli'ﬁcus.de utilizacién, en tal forma que su inversién posi~

bilite a los paises un mayor y mds cfectivo desarrollo.
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4, CENTRCAMERICA: Su tecnologia y desarrollo

En los paises centroamericonos se dan vividos ejemplos de dua-
lidad tecnoldgica: Por una parte, en sus ciudades capitales (centros
de decisiones, de servicios, de produccién industrial y prdcticamente
los Gnicos ceniros de actividades culturales y recreativas asi’ como de
transacciones econdémicas), existen los receptores y beneficiarios de la
tecnologia aplicada, mecanizada y de incipiente automatizacién.  El
grueso de su poblacién rural —por otra parte— se debate en sistemas de
produccién y de organizacién social todavia conceptuados dentro de la
etapa de la domesticacién y en algunas dreas, en la etopa de la diver-
sificacién, al haber lograde cierto mejoramiento en sus sistemas de pro-

duccién de subsistencia, con el uso por ejemplo del riego.

Es importante resaltar que la conquista de los espafioles sorpren-
dié a los indigenas en (351';} etapa tecnolbgica de la domesticacidn, de
la cual 300 afios después, muy poco han evolucionado. La mecaniza-
cién en el agro, por lo general, es sélo aplicada en algunos centros de
produccién, principalmente para la exportacién y controlado por pocos
centroamericanos que residen en las ciudades y moyormente por socieda-
des extranjeras que deciden sus politicas de produccidén desde el exterior.
De la mayor disponibilidad de bienes y servicios que introduce lo meca-
nizacién, las ciudades capitales resultan con los beneficios por ser gene-

ralmente los Onicos centros generadores de suficientes ingresos como para

representar potencialidad de mercado.
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Sucede en Centroumérica pues, que mientras un capitalino pue-
de conseguir en cuestién de minutos comunicacién telefénica con cual-
quier parte del mundo, el campesino, en su agro, apenas puede visitar
los poblados més cercanos, donde seguramente ni con su capital pro-
vincial consigue comunicacidn. Mientras que el capitalino produce,

el campesino apenas consigue con su frabajo, alimentar o su familia.

El hombre de campo centroamericano apenas conoce el agua po-
table, lo clectricidad y la educacién. El citadine inclusive, desapro-

vecha o dilapida su situacidn.

El drea capitalina en Centroamérica aglomera como zona wurbana
un promedio de 500,000 habitantes y la segunda ciudad llega, por lo
general, a 70,000 habitantes. El debilitamiento de los poblados inter-
medios determina que pierdan interés como centros de futuras localiza-
ciones industriales, ya que la capital polariza estas actividades, y
concentra cada vez mds la riqueza nacional, convirtiéndose en el eje

del crecimiento econdmico del pals.

Esa situacién se matiza en la década de 1960, cuondo los paises
acordaron constituir un mercado comin como primera etapa de un pro-
grama de integracidn ccondmica para la regidn, el cual se esperaba
fuera un paso audaz y positivo para poader romper la ambientacién

econdmico-social de cade pals en particular y facilitar la mayor
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vinculacidn econdmica e institucional entre ellos a través de la imple~
mentacidn de eficaces instrumentos de politica ccondémica. El esquema
1 presenta esa ambientacién econdmico-social de los pafses centroame-
ricanos y el esquema 2, cxpone las relaciones funcionales entre los

instrumentos econdmicos y los objetivos sociales que permitirian romper

la situacidn de subdesarrollo de Centroamérica.

Después de una década del proceso, se encuentra que el desa-
rrollo industrial asi” como la realizacién de una infraesivucture fisica
regional, permitié que el intercambio regional de bienes creciera a

una tasa acumulativa de aproximadamente el 30 %.

El asentamiento de las industrios ha sido generalmente en las ciu-
dades capitales (ver cuadro 1), provocando mayores corrientes migrato-
rias a las mismas, asi’ como obviamente sc convierten en los principales

mercados del intercambio regional.

El proceso de integracidn econdmica reafirma entonces lo impor-
tancia relativa de las ciudades capitales tanto como centros de produc-
cidén como de consumo, pero esa situacidn distorsiona los objetivos so-
ciales perseguidos, como permitir una maximizacién de empleo y redis-
tribucién de los ingresos en las poblaciones nacionales, aumentar los
niveles de ingreso y ampliar las oportunidades de educacidén como me-

jorar las condiciones de salud y vivienda.
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E En definitiva, la respuesta a nuestro subdesarrollo, que ﬁonéisﬁé

. en integramos, no ha hecho sino precipitar lo macrocefalia urbana y
gconémicc: de las copitales de Centroamérica, que agrupa ai 20 % de
la poblacién y el resto, principaimente conformada por aquélles cuya
sola riqueza es fa abundancia de pobreza y abandono, poco beneficio

ha obtenido del proceso de integracién.

Por lo consiguiente, los paises no lograron avanzar en la supe-
racidn de los graves problemas sociales que les afectaban, sobre todo
en lo referente a la distribucidn del ingreso y los elevados indices de
subempleo y desocupacién y si han provocado mayores problemas a las
civdades con la desordencdo migracidn, provocande un crecimiento ur-
bano desigual por los importantes nicleos de poblacién marginada que

contienen.

Es de prever que hacia un cercano futuro, esa situacidn se con-
vierta en el principal proble-mc de Cenfroamérica y todos los esfuerzos
de sus paises por ordenar su proceso de desarrollo, estén muy condicio-
nados a las ingentes politicas de desarrollo urbano para sus ciudades
capitales. Ante todo, es en ellas en donde se genera alrededor del
70 % del Producto Geogrdfico Bruto de los paises y el deterioro urba-
nd, en todos los 4rdenes que se contemplen (fransporte, viviendas, sub-

empleo, poca captacidén de capital, limitaciones fisicas, limitaciones de
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disefio de las calles, etc.), es muy previsible que puedan ofectar a
esa generacién de produccién global y, consecuentemente, a los pai-

ses en general.

CUADRO 1

Nimero de establecimientos de la industria manufacturera en
Centroamérica

Localizadas ciudod Localizadas en el

Total indusirias capital resto del pafs

Cantidad %  Cantidad % Cantidad %
Guatemala 1 267 100 206 72 361 28
El Salvador 1 148 100 834 ) 71 334 29
Honduras 650 100 262 40 358 60
Nicaragua 1 230 100 522 42 708 58
Costa Rica 1 774 100 I 032 58 742 42
Total Cen-—
troamérica 6 089 100 3 556 2 533

Fuente: Carta Informativa N°86, 12 diciembre 1968. SIECA.
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5. Ef transporte en Centroamérica

A principiosde siglo, los sistemas de comunicacién en Centroa-
mérica principian a absorber tecnologia propia de la época, al cons-
truir los ferrocarriles como enlace entre las plantaciones agricolas,
las ciudades principales y los puertos maritimos de altura. Su finali-
dad estribaoba en facilitar el transporte del café y el banano hacia

mercados extrarregionales. Era entonces un proceso de “desarrollo

hacia afuvera™.

Posteriormente se construyen las primeras carreteras, principal-
mente cuando por efecto de la gran recesién econdmica mundiai de
los affos treinta, el comercio exterior de estos paises llegd a niveles
de crisis, compeliendo o los gobiernos a buscar entonces un "proceso

de desarrollo hacia adentro de sus palses".

Estas carreteras partieron de las ciudades capitales hacia el in~
terior, sin permitir, sin embargo, comunicacién eficiente con ofros
pafses fronterizos. Por sugerencia de los Estados Unidos de América
interesados en el proyecto de la Carretera Interamericana, por razones
de circunstancial defensa del Canal de Panamd, se principian a alar-
gor algunas carreteras nacionales y enlazarlas en las fronteras con los
nacionates del pais vecino. Posteriormente, o inicios de la década del

80, se desarrolla el Hamado Plan Vial Centroamericano, estructurdndose
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asi lo que es el actual sistemal vial de la regidn, gque en el presentfe

permite el funcionamiento del Mercado Comin Centroamericano .

El desarrollo histérico de los transportes en la regién, ha res-
pondido entonces, a tres épocas muy definidas de su desarrollo nacio-

ndi-

Actualmente en Centroamérica, por medio de los transportes, se
equilibra la tendencia natural de exportacién hacia el exterior del
sector agropecuario y el desarrollo nacional por la promocién del in-

tercambio regional, principalmente de productos de proceso industrial .

Sin embargo y o pesar del mejoramiento sustoncial de los medios
de transporte en Centroamérica, que ha hecho posible el ovance del
Programa de Integracién Econdmica, éstos todavia dejon mucho que
desear. Ei desarrollo del transporte ha sido muy desigual en los pai-
scs y ha mostrado considerable desarticulacién; los costos de trasla-
cién presentan mejoria para algunos productos pero, en general, no
han representado un significativo beneficio. Lo comunicacién de las
personas guarda el mismo comportamiento de afios muy onteriores, man-
teniendo précticamente estitico su volumen; los vehiculos guardan un
crecimiento en su frecuencia de traslacién regional, que hace pensar
que la mejora de los medios de transporte y el propio proceso de inte-

gracién, no lo ha incentivado como cabria esperarse; paralelamente, a
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falta de implementar otros instrumentos integracionistas como la unidn
aduanera, la libre movilidad de capitales y de mano de obra, el

~ transporte no ha respondidé con engendrar a su vez un ¥efecto inte-
grador” en las economias nacionales, ya que la “importancia de los

transportes sdlo puede evaluarse a través de los efectos e implicacio-

4

nes que tiene en el proceso socicecondmico™. =

Teniendo en cuenta entonces el desarrollo histérico de los trans-
portes en Centroamérica, que conformé una determinado estructura de
transporte correspondiente al patrén de desarrollo histérico, asi’ como
la situacién actual planteada, cobe preguntarse: ¢Puede el sistema
actual de transportes en Centroamérica servir de base para su futire

desarcollo? .

Muchos estudios hacen suponer que hasta al menos los inicios
de la décade de 1980, la Red Vial Centroamericana serd suficiente
para satisfacer Ja demanda de tréfico que exigird el renovado proceso
de integracién y siempre que fueran eliminadas las dificultades de sa-

turacién que se presentan en las cercanios a las ciudades.

Para reafirmar la importancia de la Red Vial Centroomericana,
los gobiernos regionales tienen progromado para el periodo 1970-1975,

invertir 416 millones en carreteras, correspondiendo ese monto ol 48 %

1/ Enrique Soto Borbdn. “La Planificacién de fos Transportes”. Jer.
Curso Intensivo de Planificacién. Soan José, Costa Rica, noviem-

bre 1965.
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del total de la inversién piblica regional programada para ese perio-

14

do y solamente del sector transportes representa a su vez el 80 %. ~

L
Sin embargo, los transportes estdn entrando actuaimente en una
etapa de revolucién tecnoldgica muy determinante, la cual hace supo-
- - - - - -
ner unc pérdida de la importancia relativa de la carretera asi como
del vehiculo convencional sobre ruedas, y es de prever que dentro de
10 afios, en los paises desarrollados, estardn utilizdndose sistemas no-

vedosos de transporte para bienes y para personas.

Centroamérica no deberia quedar ol margen de esa revolucién,
por el contrario, la aplicacién de nuevos sistemas de fransporte podria

crear mayores efectos positivos en sus procesos de desarrollo.

Ante todo, debe de aprovecharse que la integracién regional
abre posibilidades de incorporacién de tecnologia y de aprovechamien-
to de las economias extemas y de escala, que no pueden darse en ca-
da pafs por separado, sobre todo cuando se trata de paises pequefios

como los centroamericanos.

Por ejemplo, la comunicacidn de las personas entre las capitales

~de la regién, es bastante dificultosa en tiempo y en comodidad y debe

de mejorarse en el futuro. Si actualmente, por carretera; recorrer 500

1/ Informe” del Inventario de Proyectos de Infraestructura en Centro-
américa. Doc. SIECA/I PRIC-2/71. Guatemala, julio de 1971.
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Kms., representa para una persona alrededor de 7 horas de viaje, los
nuevos medios de transporte brindardn con mds seguridad, comodidad e

igual costo, ese mismo recorrido en alrededor de dos horas.

Ademds, en la mayorio de centros urbanos importantes, se estd
generalizando Jo tendencia de desalentar la utilizacién del vehiculo
particular, estimulando la mayor utilizacién de transportes colectivos,
por fo que a muy corto plazo serd el medio de comunicacién mds uti-
lizado. Al respecto, la revolucién teenoldgica estd presentando solu-
ciones de transportes colectivos répidos, en tal forma que el ejemplo

puesto anteriormente, no es remoto de plena factibilidad.

Lo planificacidn de los transportes en Centroamérica, en lo que
respecta a la movilidad de las personas ha quedado descuidada, lo que
ha provocado indudables consecuencias en el proceso de integracién re-
gional (seguimos siendo tan cxiranjeros los guatemaltecos de los honau-

refos, por ejemplo).

En e! futuro deberd enfatizarse, en lo que se refiere a la plani-
ficacién de los transportes, en fa blsqueda de las soluciones que con-
lleven una mayor movilidad de las personos entre la regién, como den-
tro de las ciudades capitales. En ese sentido, la utilizacién de un ve-
hiculo de transporte colectivo, que por efecto de la nueva teenologia,

pueda competir con suficientes ventajas ante los sistemas actuales de
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movilizacién, principalmente en -aspectos de rapidez, comodidad, fre-
cuencia y en costo; debiera de ser objeto, desde ya, de las iniciales
consideraciones de factibilidad para encontrar las alternativas més con-
venientes en el futuro, para el medio centroamericano. Debemos de
aceptar el "desafio tecnolégico”, para que el dia de mafana la pro-
pia filosofia de la integracién centroamericana se wveo favorecida con
la mayor y eficaz movilidad de sus personas, tanto para distribuir

sus beneficios como para contribuir @ eliminar el atdvico sentido de

extranjeria que nos domina.

6. Las ciudades de San Solvador y Guatemala

De acuerdo a lo expuesto en el Gliimo pérrafo del capitulo an~
terior, es conveniente iniciar con la propicia antelocién los estudios
pertinentes que hacia el futuro permitan a Centroamérica la utilizacién
de nueva tecnologia de fransporte que favorezea bésicamente la circu-
lacidn de los personas en los centros metropolitanos, asi como la comu-

nicacién de los mismas entre sus respectivos paises.

En las péginas siguientes se analizard, muy en general, la capo-
cidad de dos ciudades de Centroamérica pora absorber esa nueva tecno-

logia y su eventual comunicacién entre ellas.
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Se ha escogido a San Salvador y ciudad Guatemala por ser dos
importantes centros de produccidn y de servicios para el complejo cen~
troamericano, que reimen coracteristicas para que, a corto plazo, se
conviertan en muy pobladas zonas metropolitanas de sus respectivos
paises. En ellas actualmente la poblacién se moviliza en orden cer-
cano al millén de posajeros diarios en transportes colectivos y en don-
de los problemas del transporte, de no mediar correctivos importantes,
se agudizarén en extremos serios; ademds, son los centros urbanos que,
por su dinamismo, presentan mayor interoccién de personas, tanto por
su potencialidad econdmica y la capacidad de traslacién de sus habi-

tantes, como por su relativa cercania (200 Kms. planos).

Sin embargo, los criterios expuestos y a exponerse, son vélidos
para las cinco ciudades capitales de Centroamérica, siempre y cuando

sy factibilidad sea suficiente.

Adicionales caracteristicas de San Salvador y ciudad Guatemala,

son:

- Estar localizadas, practicomente, en el centro geogréfico de sus
paises

- Contener alrededor del 20 % del total de la poblacién de sus
paises y de la poblacién urbana total; San Salvador tiene el
£1 % y ciudad Guatermala el 48 %.

1/ El Mercado de Empleo en Centroamérica. Seccién de Politica

Social. SIECA 1972.
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Su poblacién es casi totalmente ladina, favorecida con altos in-
dices de urbanizacién, principalmente en los aspectos de educa-

¢ién, salud, comunicaciones y servicios

Las caracteristicas econdmicas ponderan o estas ciudades con uno
potencialidad tal, que puede decirse que la actividad econdmica
de los pafses es la que se genera en las civdades, o sea que el

desarrollo de los paises pasa por estas ciudades capitales

Segin dotos eloborados para la ciudad de Guatemla,l/ y que se
estima San Salvador guarda generalmente la misma estructura, el
50 % del Producto Interno Bruto y el 64 % del Producto Geogré-
fico se genera en la ciudad capital y el indicador per cdpita de
ese Producto Geogrdfico Bruto, daba en 1966, un nivel de SCA_'

1,111.00. Mds de tres veces superior al promedio de todo el

pai’s

Lo estructura productiva de la ciudad, es respecto ol total del pais,

la siguiente:
Sector primario 4 %
Sector secundario 45 %
Sector terciario 52 %

"Vocacién Regional". Seccién Planeomiento, Unidad Sectorial de
Planificacién del Ministerio de Comunicaciones y Obras Piblicas.
Guatemala. Julio 1968.
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Esto indica que esa alta participacidn en la produccién nacional

esté apoyado en el comercio, la industria y los servicios, sccto~

res que referidos a la contribucién al Producto Nacional Bruto,

la capital contribuye en la siguiente forma:—

Industrias manufactureras

Construccion

Electiricidad, agua y servicios de salud
Transporic, almacenamiento y comunicacién
Bonca, seguros, bienes inmuebles
Comercio al por mayor y menor
Administracién pGblica

Servicios privados

68 %
55 %
3 %
64 %
60 %
85 %
86 %

61 %

Los indices anteriores confirman cl criterio de que exceptuando |la

produccién agricola, es la ciudad, la principal productora de actividades

econémicas de} pais, y su importancia se acrecienta con la vocacién in-

dustrial, comercial y de servicios que contiene y que el proceso integra-

cionista les ha acentuado como s¢ ho expuesto en el capitulo 4 y que se

aprecia, por ejemplo, en que hacia finales de 1967, en la ciudad de

Guatemala estaban localizadas el 72 9% de Jos industrias manufactureras

del pais y en Son Saivador, en la misma época, el 71 % del total de

esas industrias salvadorefias.

i/ Afo de referencia: 1959.



Ademds, hay que tomar en cuenta que estas ciudades son los
Gnicos centros de decisién politica de sus puises, osi como de orga-
nizacién, de normalizacién, de prestacién de servicios especiales y

de planificacion.

Representan ser estas ciudades, verdaderos centros de integracién
del espacio fTsico de sus respectivos paises, pueste que a él afluyen o
de é} emergen los principales flujos de la produccidn, la distribucién y
el consumo de bienes y servicios de sus paises. Ademds de que el pro~
ceso del Mercado Comiin Centroamericano, se monifiesta en actividades
de intercambio de bienes y servicios practicamente entre las ciudades

de la regién y, principalmente, entre San Salvador y ciuded Guatemala.

Esas razones de produccién y de intercambio de bienes y servi-
cios, oblign o pensar que no podrd existir un correcto ordenomiento del
desarrolio urbano en San Salvador y civdad Cuatemala, apoyado en la
generacidn de actividades econdmicas pare sus paises y para la regién,
si no se plantea previamente una racional complementaridad de produc-
cién originada en estas ciudades. La vocacién regional de estas ¢juda-
des debiera de estar orientada a organizar sus estructuras de produccién
pora conseguir inferrelacién de servicios y complementaridad en su pro-
duccidn objeto de intercambio, para que el crecimiento econémico que
esto produzeca, se traduzea, por una parte, en facilitar el desarrollo

ordenado de sus ciudades (dos ciudades de igual capacidad econdmica,
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produciendo lo mismo y brindando los mismos servicios, provocardn com-
petencia mutua e interferirGn en sus necesidades de expansién) y, por
otra parfe, se traduzca en un mayor desarrollo econdmico para sus pai-

ses y, consecuentemente, para el mayor nimero de sus habitantes.

Es onte esa perspectiva de complementaridad entre San Solvador
y ciudad Guatemala, que la infraestructura econémica y social juega
un papel muy importonte. Las obras piblicas que lo permitan no debe-
rén ser evaluadas con los criterios aplicados hasta ahora, sintetizados
en “construir mientras sea rentable®, por el contraric;, debiera de pre-
dominar un criterio mucho mds selectivo y mis apegado a las nuevas
estrategias que, tanto a nivel nacional como regional, ineludiblemen-
te habrén de plantearse, para conseguir el mejor desarrollo ordenado
de las actividades econdmicas de los paises de la regién centroameri-
cana y, como se ha expuesto anteriormente, es a las ciudades como
Son Salvador y ciudad Guatemata, a las que las instituciones de pla-
nificacién de las obras pOblicas deberdn prestar mayor atencidn para
que, ordenadas y tipificadas las estructuras de produccién de las mis-
mas de acverdo a las politicas econémicas regionales, el desarrollo de
las civdades, con cardcter de metrépolis, incida directamente en los
esfuerzos globales de desarrollo de los paises. El esquema N°® 3 de-
muestra como ejemplo, la interrelacién que deberia buscarse para con-

seguir lo ordenacién de las estructuras de produccién en los paises y en
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sus centros generadores como son sus ciudades capitales, que permita la
especializacién o complementaridad, de acuerde a las politicas de desa-

rrollo que se determinen.

Por Gltimo, debe resaltarse una situacién muy importante de la in-
fraestructura actual de estos ciudades: Sus centros urhonos no son capa-
ces de soportar adecuadamente e! tréfice que la indole de sus activida~
des requiere. Sus vias de fransito son estrechas generalmente y, para
con las zonas periféricas del centro, muy pocas vias lo unen, lo que
provoca que mucho trdfico se movilice en pocas vias; adicionalmente,
fos servicios colectivos de pasajero son poco eficientes y desorganiza-
dos y existe, a pesar de las limitaciones fisicas de las ciudades, una
fuerte tendencia a utilizar, en gran medida, a los vehiculos particu-

lares.

Es pues, el transporte urbano, un problema serio en las ciudades
citadas y un problema de una potencialidad significativa para el futuro.
La racional organizacién de la produccién que se planteaba anterior-
mente, deberia principiar por adecuar los sistemas de transporte urba-
no y, asimismo, los sistemas de comunicacién interurbana. Ante la
perspectiva del desarrollo nacional y los nuevos enfoques del proceso
integracionista, este es un factor que deberd merecer la mayor preocu-

pacién, por secundario que pueda parecer en un primer andlisis.
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Llegndo a este punto, es oportuno caracterizar lo que podria ser
el destino de la ciudad de Son Salvader y la ciudad de Guatemala.
Como se ha dicho, les espera ser importantes metrépolis de la regién
centroamericana, centros de produccién industrial, de comercializacién
y de servicios; millonarias en poblacién y con crecimiento de! crden
del 5 % anual. Sin embargo, se verdn enfrentadas a problemas que
requerirdn de los mejores criterios para su solucidén y de niveles de

inversién cuantiosos.

Pero entre todas las dificultades, la que pondré o prueba su
condicidn de futuras metrépolis serd el transporte, tal como se ex-

presara anteriormente.

Los estimulos parc la expansién de las actividades industricies y
de servicios, se habrdn concentrado en el acondicionamiento de estruz-
turos urbanas como zonas industriales, barrios para viviendas, centros
de comercializacidén y de prestocién de servicios, ete. Todo esto con-
dicionard més los corredoros de movimiento y para lo cual los sistemas
de transporte metropolitano deberdn aliviar las congestiones que se pre-
senten, principalmente en los zonas centrales, estimulando al mismo

tiempo el crecimiento dec los alrededores.
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Los transportes, consecuentemente, deberdn ser parte vital de una
politica de desarrotlo urbano, principalmente siendo San Salvador y ciu-
. dad Guatemalo, wonas metropolitanas “perturbadas” por sus limitantes fi-
sicas y de disefio urbano, fuctores que desempefhardn importante papel en
la escogencia d2 las medidas que favorezcan la introduccién de un siste-

ma més operante de transporte colective en estas ciudades.

Correlativamente a esta "funcidén” urbana de los transportes, la
unién de las metrépolis habrio de contener también adecuadas funciones
que, independiente de los aspectos técnicos, implique una "funcionali-
dad" para el ferritorio regional centrocamericano, orientada hacia e os-

pecializacién y complementaridad.

Esa "funcionalidad" podrd ser posible si la comunicacidn entre
las capitales estuviera garantizada por untt red de fransperte que reuna
las condiciones de velocidad, capacidad, cconomia, seguridad y confort,
para que provoque un sensible gumento del tréfico potencial e inducido,
para facilitar la implementacién de sus politicas de desarrolle urbano com-

plementarias.

Este ¢s, cfectivamente, un objetivo que se deberia de alcanzar
en el futuro para San Salvador y ciudad Guatemala yo que, como me-
trépolis de "equilibrio” que llegardn a ser, a un plazo relativamente

corto de tiempo, deberdn beneficiarse de una frecuencia gronde de
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comunicacién, para poder justificar la implementacidn de servicios de

niveles mis complejos.

Es indudable que la realizacién de las redes de transporte tanto
urbﬁnos como interurbanos, para San Salvador y Guatemala, desempe-
fiardn un pape! vital en el desenvolvimiento econdmico de sus paises,
y para lo cual requerirdn que se defina, al mds corto plazo posible,
una politica de transportes como instrumento para que la colectividad
se oriente y organice en el proceso de urbanizacién de sus ciudades.
Ante todo, esta politicc de fransportes, en ciudades coemo las mencio-
nadas que padecen de pocas vias de desfogue de tr&fico asi” como de
vias de circulacidn estrecha en sus centros, debe de apoyarse precisa-
mente en la facilitacién del servicio de la traslacién répida en el cen-
tro de las civdades, cuya realidad no puede soslayarse y que en cuai-
quier estudio de transportes —a nivel nacional o sectorial—~ debe de
ser un objefivo prioritario, principalmente si se acepta, como distintos
autores sostienen, que una zona metropolitana con una poblacién de un
millén de habitantes, necesita fransportes colectivos rdpidos. Y como
esa poblacién contendrd ciudad Guaotemala en menos de cinco afios y
San Solvador en menos de diez afios, serd mester que alrededor de la

década, ese sistema esté listo.
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LO ANTERIOR LLEVA A CONJUGAR LA TESIS CENTRAL DEL
PRESENTE TRABAJO: Debe de llevarse a la realidad que la infroes-
tructura de transporte necesaria en San Salvador y ciudad Guatemala,
debiera aprovechar la evolucién tecnolégica habida en sistemas de co-
municacidén, para presentar soluciones tanfo para la traslacién en cada
una de las ciudades (orientar la urbanizacién), como pesibilitar la tras—
lacién répida, cémoda, segura y econdmica entre las dos, separadas
apenas por 200 Kms. planos (orientar el proceso de metrpolis comple-

mentarias) .

Esta realidad implica inversiones en magnitudes considerables y,
por lo tanto, para garantizar una perfecta eficacia de las mismas, la
red de transportes, como futuro poderoso instrumento de !a planifica-
cidn socioecondmica regional, ademds de satisfacer las demaadas futu~
ras, deberd ser disefioda con el mayor equilibrio posible en su utiliza-

cién tanto urbona como interurbana, asi como con la mds racional pros-

pectiva tecnolégica en materia de transportes.

Y es que, definitivamente, las ciuvdades capitales, cjes motores
del desarrollo de los paises centroamericanos, principalmente San Salva-
dor y ciudad Guatemala, no podrdn sobrellevar su carfcter de "metrépo-
lis? a las que rdpidamente se encaminan, si no se encuentra una solucidn

prospectiva al problema de los transportes (urbano e interurbano).
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7. El transito entre El Salvador y Guatemala

A efecto de fundamentar las razones expuestas en el copitulo
anterior y para introducir o las consideraciones subsiguientes, se anc-
lizard en este capitulo la situacidn del trénsito entre El Salvador y
Guatemala, que estén comunicados por cuatro carreteras (tres de ellas

asfaltados y una en construccidn).

En el cuadro 2 se aprecia el movimiento de vehiculos por las
tres carreteras principales (la CA-12 que comunica la regién de Santa
Ana con el Nor-Orienfe de Guatemala, nc interesa en este andlisis
por no servir para el trénsito entre San Salvador y ciudad Guatemala).
Es de destacar, en primer lugar, el decrecimiento de la importancia
relativa que tiene la CA-1 en el ir&fico enfre los dos paises. Hosta
finales de 1961 cra, précticamente, la Onica via de comunicacion en-
tre los paises; en ese entonces, se habilité la CA-2 para el paso in-
ternacional y, o pesar de contener mayor distancia entre las ciudades
en mencidn, su facilidad de circulacién llegd a atraer casi el 50 %
del tréfico. Mientras tanto, se construic el tramo guatemalteco de la
CA-8, que entrd en operacién on 1964 con acelerada atraccidn de
trafico, ya que ademds de presentar similares ventajas de traslacion
que la CA-2, acorta las distancias en alrededor de 25 Kms. respecto

a la CA~1 y en 50 Kms. respecto a la CA-2.
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Esa merma de tridfico para la CA-1 se refleja en 1967, cuando
por San Cristébal (su puesto fronterizo}, pasaron el 20 % del totcl de
‘vehiculos circulados entre El Salvador y Guatemala y en 1970, su
participacidén descendia al 13 %, al mantenerse estacionario su voly-
men de tréfico. Mientras tanto, Valle Nuevo {CA-8) en 1967, mo-
vilizaba ya el 50 % del total de tréfico y Pedro de Alvarado (CA-2),
el 30 %. En 1970 Vaile Nuevo (CA-8) continla atrayendo ef 50 %

del irdfico, mientras que Pedro de Alvarado asciende al 37 %.

Al considerar los tipos de vehiculos, es de notar que por Valle
Nuevo (CA-8), se movilizan alrededor del 60 % de los vehiculos li-
vianos y también el 45 % de los autobuses de pasajeros, mientras que

por Pedro de Alvarado (CA~2), su tréfico principalmente es de comic-

nes (alrededor del 60 %).

En San Cristébal (CA-1), la principal fuente de vehiculos es de
autobuses, movilizando alrededor del 50 % del total que pasa por las
fronteras, aunque en coantidad sean los vehiculos livianos los que mis

le transiten.

Al analizar el movimiento en conjunto de los tres puestos fronte~-
rizos (cuadro 3), se aprecia el acelerado crecimiento que en los tres ti-

pos de vehiculas clasificados se ha manifestado desde 1967 hasta 1970.
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Por ejemplo, los vehiculos livianos anvalmente han aumentado su vnlu=
men en altas tasas, siendo la mds importante la de 1969-70 que ascen-
did al 34 %. En los autobuses, o pesar de sus propias coracteristicas
de operacién, sus tasas de incremento se pueden considerar altas, sien-
do asimismo, en el periodo 1969-70, cuando llegora a tener su més al-
to incremenfo con un desusado 48 %. La composicidn de los wvehicu-
los es, por lo general, invariante en alrededor del 65 % de vehfculos

fivianos, 30 % dc camiones y 5 % de autobuscs.

El efecto del mayer intercambio comercial entre los paises, asi
como la habilitacién de las carreteros mencionadas, indudablemente ha
incidido en ese aumento sostenido del movimiento de vehiculos livia-
nos y autobuses, comparable en tal sentido con el aumento del uso de
camiones para el transporte de la carga generada por el proceso del
mercado comin —que en el periodo 1969-1970 crecid en un 52 %, lo
que a pesar del uso intensivo de vehiculos pesados que el Mercomin

supone, también es un crecimienfo muy fuerte—.

En general, puede decirse que la habilitacidén de las tres rutas
viales de enlace entre El Salvador y Guatemala, han facilitado el in-~
tercambio de mercancias por efecto del Mercado Comdn Centroamerica-

- 1
no y que se nota en el uso cada vez mayor de vehicules de carga,-/

1/ Sin considerar que, a su vez, éstos aumentan de capacidad por
unidad continuamente .
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pasando de traficar 41,020 unidades en 1967 o 60,264 en 1970; asi-
mismo, el uso de vehiculos particulares se intensifica con tanto o ma-
yor dinamismo, ya que en 1967 pasaron la frontera 61,862 vehiculos
livionos, casi duplicdndose en 1970 con 117,040 unidades. El mismo
fendmeno se¢ observa con la demanda de transportes colectivos: En
1967 pasaron 6,224 autobuses y en 1970 ascendié a 10,589. Este
mayar flujo de vehiculos particulares y autobuses ya no podria estar
condicionado tan solo al proceso de integracién econdémica, ya respon-
de mas a las naturales caracteristicas de intercambio que ciudades co-
mo San Salvador y ciudad Guatemala requieren en su procaso de
complementaridad’ de servicios, intercambio de bienes, intercambios
culturales o de cualquier ofro tipo. La atraccién de las civdades ca-
pitales se manifiesta, segin lo intensidad del tréfico de vehiculos,

cada dia, mds imporfante.

El trdnsito de personas por los puertos fronterizos de San Cristé-
bal (CA-1), Valle Nuevo (CA-8) y Pedro de Alvarado (CA-2) no pre-
senta, de ninguna manera, ¢l dinamismo que supondria esperar ante el

crecimiento del volumen de vehiculos.



Se ha preparado el cuadre N° 4, que contiene una elaboracién
de las caracteristicas del trénsito de personas por esos puestos fronferi-

zos con destino o uno u ofro pais.=

Puede apreciarse en el mismo, que el total de personas moviliza-
das en uno u otro sentido, asciende a cerca de medio millén de perso-
nas anuales en el periodo 1967-1970 y en 1971 o mas de 600,000, &
sea, un crecimiento del 27 % en ese sclo afio. Antes de este Oltimo
afio, el trénsito de personas era completamente estacionario y casual-
mente en un periodo {1967-197C), en que los vehiculos livianos y au-
tobuses casi duplicaron su trénsito por las fronteras, lo que naturalmen-
te hacia suponer que en lo referente a las personas habria de suceder

igual.

En el cuadro se han separado los viajeros por sus nacionalidades
y por el tipo de documentos de viaje que acompafia, considerando que
el pasajero amparado con pasaporte es mds representativo de viajar de
civdad a ciudad, y como lo afirman delegados de migracién y lakorantes

de empresas de aufobuses que cubren la ruta.

1/ Para elaborarlo se consultaron documentos como "Anuarios Esta-

B disticos” de la Direccién General de Estadistica de El Salvador,
publicaciones de la Direccién General de Estadistica de Guate-
mala, asi como los boletines estadisticos anuales del Instituto
Guatemalteco de Turismo. Fue criterio del autor que estas Ol
timas respondian mejor a los fines del trabajo, por no incluir
a los operarios de los camiones, asi’ como el mecanismo de re-
colectar la informacién parecia la mas confiable.
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E! cuadro en mencidén expone la siguiente situacidn:

El volumen del total de {os pasajeros guatemaltecos presenta un
comportamiento irregular. De 1967 a 1970 su volumen es esta-
cionario, con promedio de 200,000 personas y, en 1971, aumen-

ta en alrededor de 45,030 personas sobre el nivel de los afos

anteriores.

En lo que respecta a los viajeros guatemaltecos con pasaporte, su
comportamiento es con tendencia « disminuir sus deseos de viaje

a El Salvador.

Puede notarse que de 1957 a 1370 su volumen disminuye
de 144,000 pasajeros hasta 95,000 y se recupera en 1971 con
132,000, lo que no supera el volumen registrado cuatro afios
antes.- Hay que tomar en cuenta, para matizar esa situacién,
que este pasajero con pasaporte es el més importante en todo

tréfico intrarregional.

El pasajero guatemalteco que enira y sale del pais con pase le-
cal salvadorefio, por el contrario, anualmente acrecienta su vo-
lumen aunque en leve proporcién. Esto ha representado que

mientras en 1967 sélo la tercera parte de los guatemaltecos uti-

fizaban pase local en su comunicacién con El Salvador, en 1970

ya ascendian al 50 % y, en 1971, bajaba al 43 %.
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Los salvadorefios, mientras tanto, son personas con mds movilidad
que los guatemaltecos, en términos absolutos v relatives. Su irdn-
sito total con Cuatemala crece sostenidamente, pasande de

201,000 personas en 1967, hasta 308,000 en 1971.

A pesar de lo anterior, los salvadorefios con pasaporte participan
con volumen reducido en ¢! anterior totzl y con tendencia a dis-
minuir sus descos de viaje; por cjemplo, en 1967 éstos ascen-
dieron a 80,000 personas (el 40 % del total), que asimismo es
un volumen menor al de guatemaltecos con puasaporte fransitados
{144,000 personas); durante 1970, los salvadorefios con pasapor-
te que llegaron o salieron de Guatemaia disminuycron hasta el
nivel de 61,000 personas en el afio (25 % del total) v, aunque
se recuperd en 1971 hasta el nivel de 86,000 personas, su par-
ticipacidn respecto al total apenas llegé al 28 % y distaba mu-
cho del volumen de guatemaltecos con pasaporte que en 1971

Hegé a 128,000.

El volumen de salvadorefios transitados con nase local de Guate-
mala, es el mds importante de todos los que pasan por las dele-
gaciones aduanales ya que aunque en 1967 ascendian a 122,000
personas, cuatro afios después, en 1971, se duplicaba practica-

mente el volumen y, debido al comportamiento poco dindmico del



volumen de salvadorefios con pasaporte, representabon ya en 1971,

alrededor del 72 % del total de salvadore®os movilizacos.

Respacto o los oitos cenfroamericanos que transitaron por las
tres delegucionas aduanales de San Cristébal (CA-1), Valle
Nuevo {CA-8) y Pedro de Alvarado (CA-2), su voluman es poco
representativo. Como promedio represenicban el 6 % de salva-
dorefios y guatemaltecos que circulan por esas fronteras. Ade-
més, esa parficipacién tiene la tendencio de disminuir, como
puede cpreciarse en que durante 1967 trensitaron 38,000 perso-
nas, mienfras que 4 afios después, en 1971, se totalizaban
32,000. Este pasajero es muy imporiante calificorle, porque
esencialmente es producte de ias necesidades de comunicacidn
introducidas por el proceso de integracién escondmica y su talta

de movilidad es un indicador muy importante de enjuiciar.
I

Los extranjeros, o pasajeros extrarregioncles, que a su vez transi-
taron por las fronteras salvadorefio-guatemaltecas también porfici-
pan con volumen reducido respecto al total del trénsito ce perso-
nas y un comportamiento similar al de los ofros centroamericanos,
aunque durante 1971 tuvieron un incremento sustancial que ies hi-
zo llegar a un volumen de 56,000 persenas, mienfras que lns oties

ceniroamericanos, como ya se cijo, llegaban a 32,000
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- Al reducir las cifras anteriores a frecuencia diaria de trdnsito por

- las tres delegnciones fronterizas mencionadas se exirae que, por

lo general, en 1971 circularon por la frontera, alrededor de

1,735 personas en total, de las cuales 842 son viojeros con pa-

saporte y los restantes 893 pasaban la frontera con pase local.

Cuatro afios antes, en 1967, pasaron diariamente la frontero al-

rededor de 1,350, de los cuales 815 le hicieron con pasaporte.

- Por Gltime y resumiendo las caracterfsticas del trdnsito de perso-

nas entre El Salvador y Cuatemala, puede decirse que:

'IO

20

30

4e

El volumen de viajeros es relativamente alto para la re-

gién centroamericana

De 1967 a 1970, el comportamiento del volumen de viaje-
ros fue estacionario, aumentando en 1971 principalmente
por efecto de los salvadorefos con pase locat, asi’ como

de los cuatemalitecos con pasaporte

Los viajeros con pasaporte representan alrededor deil 50 %
del trénsito de personas por las tres delegaciones de mi-

gracién

Los salvadorefios representan, como promedio, el 50 % del
volumen total del trdnsito de personas. El otro 50 % lo

cubren los guatemaltecos, otros centroamericanos y otros

extranjcros.
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5° Durante el periodo 1967-1970, no existe correlacion en-
tre el acelerado aumento de los vehiculos que transitan
por la frontera y =] estdtico volumen de personas movili-

zados.

Es de resaltar que en un dindmico proceso de integracidn econdmi-
ca como el centroamericano, la comunicacién de las personos ya con fi-
nes comerciales, culturales o tan solo coemo turismo, es un elemento pro-
piciador de las intencionalidades integracionistas; de otra forma, el pro-

ceso se distorsiona y desvirtda su funcidn.

Se cree que el no haberse creado los mecanismos opropiades para
llegar @ una unién aduanera en la regién, ni conseguirse un libre infer-
cambio de capitales y de mano de obra, asi como no satisfacer las as-
piraciones de la poblacién de que Ins beneficios de !a integracién se
dispersaran a todos los estratos sociales, ha venide a repercutir en un
desmedro de fe cen el procesc y, consecuentemente, ia poblacién cen-
froamericana no ha sido motivada a tencr mayores deseos de viajes ha-
cia los otros pafses centroamericanos en que es todavia un "extranjero®

en ¢l mds llano sentido de la palabra.

El pasajero de un vehiculo de transporte colectivo en trdnsito re-
gional, padece de toda incomodidad, retardos, costos relativamente altos,

ademds de ser una persona media de muy limitados ingresos.  Hay que
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recordar que, después de 12 afios de proceso integracionista, los trd-
mites de la documentacidn y los registros efectuades en las aduanas de
‘los paises, todavia representan un serio obstéculo, por lo minucioso que
es la elaboracién de las listas de pasajeros para autorizar sus ingresos,
provocando un amplio tiempo de espérc, con .resuitodc‘as molestos y de
gran repercusién en los deseos de viaje. Igualmente la revisidn de
equipajes se realiza sin ninguna técnica y con crite.rio de extraniecro,
siendo inclusive excesiva e innecesariamente rigurosa, en deirimento del

viajero.
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FUNDAMENTOS PARA UNA SOLUCION INTERURBANA

8. Caracteristicas tecnolégicas y operativas del
AERCTREN
9. Consideraciones sobre posible solucin inter~

urbana por medio del AEROTREN
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8. Caracteristi cas tecnolégicas y opefativas del AEROTREN

El AEROTREN es un vehiculo de transporte de tecnologia re=
ciente desarrollado en Frahcia ﬁue, a juicio del autor del presente
trabajo, puede satisfacer con versatilidad y acomodo, la tesis de
plonificacién de sistemas de transporte urbano e interurbano con ra-
cional prospectiva tecnoldgica expuesto en el capitulo anterior.
Antes de fundamentar las razones anteriores, ¢n el presente capituio
se desarrollarén criterios téenicos que han hecho posible el disefio y
la operacién de un sistema de transporte tan versdtil, cdmode, répi-
do y seguro como &l AERCTREN, un vehiculo que se desplaza sobre
"eolchdn de aire" y que estd presentando excelentes condiciones de
competitividad como medio de transporte colectivo rdpido respecto a
los sistemas actuales e inclusive respecto a ofros transportes experimen~

tales conocidos hasta ahora.

Los principios del "colchén de aire" no son novedoscs: Desde
hace mucho tiempo la idea de la potencial utilizacidn del "efecto del
suefo” se ha expresado, pero hasta hace muy poco sus posibilidades de
aplicacién han Hegado o la realidad, principalmente en Europa y Esta-
dos Unidos, constituyendo una revolucién técnica de tanta importancia

como lo fuera hace miles de afios la aplicacién de la rueda.
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Lo idea basica es sencilla. Consiste en invertir en cierfo mo-
do, la antigua experiencia de los hemisferios de Magdebourg. Si en
lugar de producir entre ellos el vacio, lo que hace que se atraigan
fuertemente, se origina enire ellos una presién superior a la atmosfé-
rica y se dejo escapar por los bordes una parte del fluido que origina

esta sobrepresién, los dos hemisferios se mantendrén separados.

Aplicado el principio a una campana situada en el suelo, y se
le inyecta aire a determinada presién, la campana se clevard sobre el
suclo, o sobre e! agua si fuere el caso, quedando sostenida per una

especie de colchén de aire.

Por esta razdn, los vehiculos construides aplicando este sistema,
como el "Hovercraft" inglés, el "Hydrossumer" norteamericano, entre

otros, son |lamados "derodeslizantes".

£l AEROTREN pues, es un vehiculo "aerodeslizante" que utiliza
el llamado “efecto de suelo", sobre una via plana que le produce lu
sustentacién.  El guiado es facilitado por un rail centrol, por lo que
la via se asemeja a una "T" invertida. Para la propulsién utiliza un
motor independiente sin que esto implique estar ligado a un modo es-
pecial de propulsién, por lo que puede utilizar la hélice, la recccién,
o las nuevas tecnologias en motoras como el motor eléctrico lineal de
induceidn o la turbina linreal, asi’ como todos los sistemas de propulsidn

que el progreso haga aparecer en el futuro.
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E! colchdén de aire permite a los vehiculos terrestres eliminar las
limitaciones que la rueda, que permite sustenfacién y guiado a la vez,
Heva consige, principaimente cn lo que respecta a fricciones y esfuer-

zos centrifugos.

Ademds, conlleva la desaparicidn de los esfuerzes concentrados
en las cstructuras de los vehiculos, consiguiendo con esto gran ligere-
za de construccién y por consiguiente permitir una copacidad de car-

ga Otil de alrededor del 40 % del peso fotal.

Lo téenica del AEROTREN explota la disociacién de la sustenta-
cién del guicdo; mientras que, por ¢l primer paso, consigue eliminar
los efectos de fricciones de la rueda, por el segundo, sujeta firmemen-
te al vehiculo a una vio fijada o la base sustentante para solucionar

el problema del guiado.

Todo lo dicho anteriormente hace creer que los aspectos de la
mejor utilizacidn del AEROCTREN, pasan del plono téenico al plano
econdmico. Y es que desoparecidas las limitaciones clasicas, se po-
dré elegir libremente lo velocidad, el sistema de propulsién, las ca-
racteristicas de disefio, consiruccidn y ufilizacion de la via. Puede
comprenderse que esa flexibilidad en aspectos técnicos puede repre-
sentar ventajas para los paises en vias de desarrollo como los cenirou-
mericanos, cuya blsqueda de sistemas éptimos de transporte estd zondi-

cionada a niveles de inversién relativamente bajos.
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Otra importante ventaja del sistema AEROTREN estriba en el
mantenimiento, ya que la desaparicién de todo contacto entre el ve-
hiculo y su via, a la que no roza mds que con una presion de una
treintena de grc:mos/Crn-z, climina el desgaste de la via. Esa de-
saparicién de ’rodo contacto material frae también consigo la ausencia
de vibraciones trasmitidas a lo via, asi como a lo que le circunda,
por lo que en un centro urbano es fécilmente comprensible su impor-

tancia.

Ademds, para fos tréficos urbanos, los caracteristicas de acele-
racién y desaceleracién facilitada por el colehén de aire, asi’ como la
singularidad de su via, le hacen prestor un servicio que, hasta el mo-
mento, no pueden brindar los transportes colectivos existentes, excep-
tuando los servicios modernos mediante el sistema BART en la regidn de

San Francisco, Estados Unidos.

El sistema AEROTREN, adicionalmente, aparta una solucién eori-
ginal al problema de lo frecuencia de servicio en las zonas urbanas, yo
que por la velocidad inevitablemente limitada por las numerosas paradas,
conduce a la utilizacién de motores de potencia moderada y por tanto
barata y de gran rendimiento (los motores de automdviles pueden servir
perfectamente como propulsores), ademds de que no tienen necesidad de

recurrir al acoplamiento mecdnico de los vehieulos ya que cade uno de
ellos es muy manecjable debido a su escasa inercia, permitiéndoles rdpi-

do acelerado como frenado.
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Es de inferir entonces que el sistema AEROTREN, con sus carac-
terfsticas de funcionalidad, ofrece una altemativa econdmica para el
transporte colective de pasajeros, beneficiando con ellos, inclusive, a

los otros medios de fronsporte.

Caracteristicas técnicas

Un AEROTREN que pudiera facilitar los enlaces interurbanos en-
tre San Salvador y Guatemala, que desarrolie una velocidad de cruce-

ro de 250 Km/h y una velocidad de punta de 300 Km/h, podria tener

las siguientes caracteristicas:

Cabina

Adaptada para transportar 60, 80 y hasta 96 pasajeros. En lo
versién corriente de 80 pasajeros, contendrd 16 filas de asientos, dis-
tribuides dimensionalmente, como en las cabinas de los aviones, con
asicntos de 0.50 Mts. de ancho; las puertas de aceeso a la misma se-
rén cuatro, dispuestas dos adelante y dos en la parte posterior. El
conjunto estd climatizado para evitar a los pasajeros variaciones brus-

cas de presidn durante los cruces.

Sistemas de colchones de aire

Estos ofrecen posibilidades de regulacidn bastante amplias.  Los

faldones de salido de aire son muy aplanadoes, pora poder franquear las
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pequefias irregularidades de construccién de la via. la alimentacién del
aire es independiente en cada foldén. Esta disposicién es esencial para
la estabilidad y permite las maniobras a discrecién cuando el rail central
de guiado no existe como en las estaciones. Los contacios ocasionales
a gran velocidad con la via, desgastan los labios de los faldones progre-
sivamente, pero la sencilles de su estructura hace que su reposicién sec

mucho menos onerosa que un neumdtico de automdvil.

Los ventiladores de insuflacién podrian ser, seglin los constructo-
res, accionados por un turbopropulsor insonorizado de una potencia de

1,300 CV o por un motor eléctrico.

Propulsidn

Operanda en crucero, el turbopropulsor mueve por medio de una
transmisidn mecdnica, una hélice que brinda la necesaria potencia de
propulsién. Esta hélice estd rodeads de un carenaje cuyo fin seria el
de reducir notablemente los ruidos en los exiremidades de las palas, al

mismo tempo que constituye una guarda de seguridad mecdnica.

Sin embargo, en las zonas urbanas o en las propics estaciones, se
puede porar la hélice para suprimir completamente su ruido; para esto
llevan dos ruedas escamoteables previstas de neumdticos, una adelante y

otra detrds y movidas hidréulicamente en forma silenciosa. El generador
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hidrédulico se alimenta con el motor de los colchones de aire que con-
tinta funcionando. Estas ruedas son, por otra parte, directrices al
mismo tiempo que motrices, para permitir, con un wolante de direc-
cién, la conduccidén del aparato a muy poca welocidad en los de las

terminales y si es preciso, en los puntos de bifurcacién.

Para los servicios en zonas urbanas, la supresidn completa de lao
hélice es conveniente y para lo cual se Hevard a las ruedas toda la
potencia de propulsidn. Estas, al no tener que asegurar la sustenta~
cién, como en los sistemas cldsicos, pueden martenerse en excelentes

condiciones de duracién a velocidades de hasta 200 Kms/h.

Frenado

El frenado normal constituye en cierfo modo, la ofra cara de la
propulsidn:  Inversién del paso de la hélice, frenos sobre las ruedas mo-
trices y directrices, corrientes de Foucault en el motor lineal de induc-

cidn, etc.

El AEROTREN aporta dos potentes medios suplementarios de frena-

do de urgencia, aparte de la posibilidad de los aerofrenos:

Q) La opresidn del rail de guiado por dos mandibulas que fun-
cionan como un freno de disco desarrollado linealmente. Actuando en los

dos lados del rafl, no estd svjeto a las limitaciones habituales de la
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adherencia del vehiculo sobre la via y puede oprefarse tan enérgica-
mente como se desee. Utilizado moderadamente como complemento,
permite ademds, llevar a cabo las paradas de precisién mejor que con

fa inversidén del paso de la hélice.

b) La supresién voluntaria de la sustentacidn. El vehiculo
se asienta, entonces, en los miltiples patines inferiores destinados a
soportarle en reposo y su roce con la via llega o una detencidn muy
rdpida, constituyendo ademds, una seguridad automdtica en caso de

- . ‘2 " .
averia en la alimentacidn de los cojines de aire.

A partir de 250 Km/h la distancia de parada normal es de
1,500 metros, aproximadamente, y puede disminuir en caso de ur-

gencia a menos de la mitad.

La via del AEROTREN

El sistema AEROTREN estid previsto para circular normalmente
sobre una via elevada de 5.00 Mts., aproximadamente, del suelo,
tanto por razones de seguridad (imposibilidad de irrupcién de anima-
les o cuerpos extrafos), como para dejar el suvelo libre debajo de
ella y asi facilitar el paso de pequeRas carreteras y obstdculos se~

cundarios.
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Ademas, el vehiculo de 80 pasajeros a velocidad de crucero de
250 Km/h requiere, segin las especificaciones técnicas de la casa in-
vestigadora, un ancho total de la via de 3.40 metros y una altura del

rail central de guiado de 0.90 metros (ver figura 4).

Asimismo, la gran veiocidad del vehiculo, impone ciertas pre-
cauciones en el trazado, principalmente condicionadas por la fuerza
centrifuga ya que, a alfas velocidades, cste cfecto no puede ser com-
pensado solamente por una inclinacién de la via y su insuficiencia vo~
ria con la razén del cuadrado de las velocidades. 5S¢ debe de reducir
entonces, el fendmeno a su origen y, por esta razén, buscar en el tra-
zado en planta los radios de curvatura adecuados, teniendo en cuenta
tanto las velocidades de explotacién previstas, como también velocida-
des mds clevadas que el sistema pueda alecanzar en el futuro. Llos
constructores recomiendon limitar en todos los casos, los radios de

curvatura a 5,000 metros y, si es posible, a 8,000 metros.

Se pueden admitir curvaturas mds fuertes que las indicadas onte-
riormente para evitar, por ejemplo, los obstdculos en regiones habita-
das, disminuyendo localmente la velocidad, lo cual no implica la
adopcidén de medidas especiales para la explotacion si se produce cer-
ca de las estaciones. Sin embargo, existe un limite geométrico, que

en la configuracién fijado actualmente de los cojines de aire del



sistema, se establece en un radio de 800 metros. De todos modos, se
podrian proyectar radios muy inferiores proveyendo al vehiculo de co-

jines mbviles o articulados.

Por razones de la copacidad del sistema puede permitir fuertes
pendientes, por o que el trazado de una linea en regiones acciden~
tadas, se inspira en principios inversos a los de una via de tren ha-
bitual. Para evitar subidas muy fuertes el tren prefiere serpentear
mientras que el AEROTREN pora evitar las sinuosidades prefiere las

pendientes, lo que posibilita un ahorro de kilometraje importante.

El trazado ideal de una via AEROTREN es pues, un irazado
peculiar que no tiene que coincidir por fuerza con el de cualquier
ofra via de comunicacién, que vayan del mismo origen al mismo des-

tino.

Aspecto funcional de lo via

Lo parte de la via que afecta directamente al vehiculo tiene
una seccién en forma de "T" invertida, que presenta las siguientes

ventajas:

a) El descarrilamiento es materialmente imposible, lo cual

constituye un importante elemento de seguridad;

b) los esfuerzos laterales de guiado estdn situados cerco del

centro de gravedad y no producen mds que un ligero balances;
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c) si se suprime el rail central, el vehiculo sigue flotando
gracias a sus cojines de sustentacién sobre su superficic de apoyn. Es-
to facilita que el vehiculo pueda ser guiado por medio de railes late-
rales o superiores o piloteado con volante y unas ruedaes desplegadas
para este fin, aunque escondidas durante la marcha normal, con lo
cual se puede conseguir mucha facilidad de maniobras @ velocidad me-
dia ya sea en las estaciones terminales, como en los desvios o plata-

formos de cruce que en el recerrido se implanten.

Aspecto estructural de la via

La seccién de la via en forma de "T", que en su aspecto fun-
cional presenta grandes ventajas, no las tiene desde el punto de vis-
ta estructural. Por ejemplo, lo plataforma de sustentacidn, que ofre~
ce una ancha seccién, trabaja a traccidn, mientras que la compresidn
estd trabajando en la parte superior del rail vertical en donde la
cantidad de material es insuficiente para asegurar econdmicamente
esta funcién. Esto obliga a tratar la superficie de sustentacion para
que absorba la compresién, asi’ como la cizalladura y la traccién ori-
ginales y para lo cual se refuerza la superficie de sustentacidn, in-

troduciendo en su parte inferior una o varias almas.

Para efectos de disefio, aunque posiblemente no de costo, es el

concreto armado el material mds aconsejable para construir todo el
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conjunto de la via; aunque a reserva de un estudio apropiado de las
dilataciones, es de prever la posibilidad de realizar una via heterogé-
nea, por cjemplo, agregando un rail metdlico para el guiado y el fre-

nado o una estructura de sustentaciéon de concreto.

La via sostenida a una dltura media de 5 metros, por pilares
apoyados sobre un entramado regulable y separados cada 20 metros
entre sf, con una junta de dilatacién por tramo; a coda 6 tramos se
reemplaza el apoyo simple por un soporte estribado capaz de resistir
los esfuerzos longitudinales que eventualmente pudiera sufrir la via,

por ciemplo con el frenado.

Los cimientos de los pilores deberén estar lo suficientemente
profundes como para protegerlos de los corrimientos y pequefios mo-
vimientos de! terreno. En todo caso, el disefio de las pilares per-
mite corregir lasdesigualdades del suelo al permitir que su aliura

varie.
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9. Considerafi_o_ﬁés sobre posible solucién interurbana por medio
det AEROTREN

El haber deferminado la modalidad de transporte que es el
AEROTREN, estuvo condicionade a los criterios bésicos expuestos en
el desarrollo de los capitules anferiores, ya que puede responder per-
fectamente como solucidn de transporte colectivo rapido en las ciu-
dades, principalmente como las de San Satvador y ciudad Guatema-
la, que adolecen de calles muy estrechas en las zonas centrales, las
mds vitales pora el caso; asi como responder con minimas variacio-
nes como transporte colectivo répido entre ciudades de distancias in-
termedias; o sea entre aquellas en que el avidn no justifica su ape-
racién si no es con altas ‘rorifcs y que para el vehiculo terrest:e su

desplazamiento es operacién de horas.

Ademds, considerando que las soluciones urbanas en materia de
transporte, requieren de fuertes inversiones y de orgonizaciones apro-
piadas para hacerlas y que las entidades municipales no estdn en ca-
pacidad econémica suficiente para proyectos de esa envergadura, es
que se han realizado consideraciones de costos sobre la premisa ba~

sica sigulente:



Si existiera posibilidad de establecer, rentable o medianamente

y

rentable, un servicio de comunicacién entre San Salvador, Santa Anc~

y ciudad Guatemala, por medio de la utilizacidn del AEROTREN, se

aprovecharia la misma empresa que la opere, la misma flota de vehicu-

los, las estaciones terminales centrales, para que en cada ciudad se

facilite la introduccién de! medio como sistema urbono. Pues, la so=

lucién interurbana precipitaria la solucion urbana.

Antes de entrar a csas consideraciones, se resumirdn los criterios
bésicos que se hcn estructurado en los cuales se fundamenta la posibili-
dad de que el AEROTREN podria ser el vehiculo que resolviera los pro=-
blemas urbanos e interurbanos en materia de transporte de personas en

los paises centroamericanos, principalmente entre El Salvador y Cuate-

mala.

Criterios bdsicos:

- San Salvador y ciudad Guotemala son zonas urbanas con acele-
rado desarrollo de su urbanizaocién, asociado con acelerado pro-

ceso de industrializacion

- En plazo menor de una década, las dos ciuvdades contendrdn arri-

ba de un millén de habitantes y debieran ser, preferiblemente,

1/ Aprovechando la frecuencia de viajes que existen enfre San Sal-
vador y esta civdad, seria apropiado colocar una estacién termi-
nal en ella.



dos zonas metropolitenas de actividades complementarias, o sea
metrépolis de equilibrio, con suficiente implicacién en el proce-
so de integracién centroamericana, precisamente por su "voca-
cién" productora y consumidora de bienes y servicios, asi’ co-

mo de centros vitales de decisiones nacionales

Las metrdpolis de ese tipo necesitan de transportes colectivos,
fundamentalmente rapidos. Pero laos caracteristicas fisicas de

San Salvador y ciudad Guatemala, que las convierte en zonas
urbanas "perturbadas” por su acentuado deterioro urbano y vias
de circulacidén estrechas en sus zonas centrales, ademds de exis-
tir pocas vias de desfogue de tréfico hacia las zonas adyacentes,
condiciona que el sistema de vias de transporte rdpido requerird,
para cada ciudad, de niveles considerables de inversién, para

poder garantizar eficacia como sistema

Las vias de comunicacidn entre San Salvador y ciudad Cuatemala,
esencialmente por carreteras, son suficientes y adecuadas para el
momento actual, a pesar de que los transportes colectivos que las
unen prestan servicio con caracterisiicas de incomodidad, poca
fluidez, engorros aduanales y principalmente lentos {de 5 a 6
horas entre uno y ofro destino), y por otra parte, el vehiculo

privado que puede obviar algunas caracterfsticas anteriores,
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representa muchos mayores costos, odemds de que contribuyen a
aumentar las dificultades de traslacién en zonas centrales de las

civdades ya actualmente saturadas en determinados periodos del

dia

Tomando en cuenta que el desarrollo de nuestros paises, integra-
dos a un proceso acelerado e irreversible de integracidn regional,
presenta condiciones dificiles para modemnizar sus economias y
hacerlas mds porticipes de sus pobladores y, para conseguirlo,
debemos de incorporar la suficiente tecnologia que permita apro-
vechar las economias externas y de escala, que los paises en vias
de desarrollo, principalmente los centroamericanos con su sentido
de integracién regional, no podrian conseguir por un propio pro-

ceso de investigacién cientifica y aplicacidn tecnolégica

Una solucién de transporte de pasajeros interurbano, de nueva tec~
nologia de transporte, que contenga caracteristicas de rapidez,
fluidez, comodidad, seguridad y economia, para unir las zonas
vrbanas centrales de San Salvador y ciudad Cuatemala, podria
brindar las suficientes economias de escala para que pueda ser-
vir, asimismo, de solucidn al sistema de transporte colectivo rda-
pido urbano, tanto para San Salvador ecomo para ciudad Cuate-

mala.
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Las ventajas intrinsecas de un enlace interurbano
por sistema de transporte coiectivo de nveva tec-
nologia serian:

1. "Saltaria las fronteras. Haciendo mds dindmico e! proceso in-
tegracionista. Al permitir la mayor comunicacién de las metrs-
polis le daria, a la vez, mayor fuerza operante. Hay que te-
ner presente que la comunicacién de las personas centroameri-
canas, no se ha conseguido con la etapa del mercado comin y

lo que se realiza, se hace todavia con sentido de "extranjeria®.

2. Nos colocaria dentro del vivide proceso de la revolucion tecno-
l6gica mundial. En sus aspectos socioldgicos, psicolégicos y
econdmicos, el efecto renovador serd muy positivo para el de-

sarrollo de las actividades de nuestros pueblos.

3. Por ser un proyecto de indole multinacional, su disefio, construc-
cién y explotacidn, deberia de ser a través de mecanismos multi~
nacionales. Chbviamente, esta situacién habrd de influir de ma-
nera determinante en los proyectos de integracién regional, prin-

cipalmente los que se refieren o la propia integracién econdmica.

4. Por ejemplo, para ¢l caso de la explotacidn del servicio, se debe-
rion utilizor férmulas juridi co-administrativas que permitan tanto la

participacién de los entes encargados del desarroilo urbano de San



68.

Salvador y ciudad Guatemala, como de las empresas transportis-
tas de pasajeros urbanos, como de los que prestan el servicio ex-
traurbano entre San Salvador y ciudad Guatemala. Es previsible
que esa asociacién de intereses contribuya a facilitar la implan-
tacién de los poli"ricds adecuadas para el desarrollo y supervicion

de los sistemas de transporte.

No serfa un sistema interurbano de competencia de otros sistemas
de transporte. Seric complementario, tanto del avién como del
vehiculo particular de carretera; ademds, aliviaria el uso de la

¢arretera para ¢! transporte de carga.



V. UNA SOLUCION INTERURBANA

10. Consideraciones econdmicas en la utilizacién
del AEROTREN como transporte interurbano
entre San Salvador y ciudad Guatemala

n. Lo multinacionalidod del sistemo y caracte-
risticas de su orgonizacién
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10. Consideraciones econdmicas en la utilizacién del AEROTREN
como fransporte interurbano entre San Salvador y ciudad
Guatemala

Se han expuesto consideraciones técnicas del AEROTREN y de las
enormes potencialidades de uso que tiene actualmente para todo tipo de
densidades de trdfico, asi’ como caracteristicas de la comunicacion de
personas entre E| Salvador y Guatemala. Toca ahora conjugar las ba-
ses expuestas, los factores de costos inducidos por el AEROTREN con
las caracteristicas del trdnsito entre estos dos paises, pora determinar,
en la forma més resumida posible, si satisface las premisas del trabaje

y la solucién que resalta.

v

Se aprovechard informacidn de costos de la casa constructora <
para estimar los caracteristicas de operacién entre San Salvador y ciu-
dad Cuatemala, que presentan intrinsecamente las siguientes grandes

g

ventajas del AEROTREN:

1° Una distancic ideal de recorrido {200 Kms. horizontales), que lo
convicrte en gran compectidor del avién y del transporte por ca-

rretera.

2° La topografia entre las dos capitales es muy favorable para su
construccién tomando en cuenta las pendientes del 10 % que

con poca pérdida de propulsién puede el AERCTREN absorber.

1/ “Economics of the Aerotrain Systems". Jean Berthelot Societé
de l'Aerotrain. Paris. 196%9/1970.
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La ventajo de tener una estacién intermedia en la importante
civdad de Santc Ana, que mantiene un gran volumen de iri-
fico con San Salvador, facilitando mayor utilizacién del sis-

tema.

Lo ventaje de llegar o Yos "cascos” urbanes de las dos ciudades
capitales, le confiere mayor capacidad de generacidn de descos

de viajes por el sistema.

La potencialidad de generacidn de actividades, de intercambio
creciente de todo tipo entre esas ciudades, osi como el desa~-
rrollo urbano de las mismas, le asegura al sistema un incremento

de la demanda del servicio.

El hecho de necesitar San Salvador y ciudad Guatemala, de
transportes colectivos rdpidos para la traslacién urbana, le
abre posibilidodes de complementar su sistema interurbano con
dos sistemas urbanos desarrollados a partir de lo estacién cen-

tral establecida.

Para esa determinacidén de costos, plontearemos las siguientes

caracteristicas de operacién:



1. Capacidad de los vehiculos:

2. Relacidn de ocupacién de asientos:
3. Flota inicial de vehiculos;
4. Velocidad de ciucero:

5. Velocidad promedio:
b. Estaciones:

7. Vias de trifico:

71.

80 pasajeros
75 %

10 unidoades
270 Kms/h
250 Kms/h
3

1

Los costas de operacién que en una hora produce un vehiculo

AEROTREN que reuna las caracteristicas mencionadas anteriormente,

se descomponen en:

ENERGIA

AMORTIZACION EQUIPC

{Incluye interés financiero del 8 % anual)
~Propulsién motores $CA. 4.00

-Vida de motores $CA.15.00
(10,000 horas)

-Vehiculo $CA.24.00
{25,000 horas de vida
Otil en uso interurbano)

$CA. 30.00

$CA. 43.00

SCA. 73.00



Vienens....

MANTENIMIENTO

~-Motores y compre~
sores

~Faldonesde cojines
de aire

~Qtros equipos

~Sefiales y equipos
de control

~Cabina de pasajeros
-Cuerpo estryctural

-La via y su equipo

PERSONAL
=Tripulacién

~Restantes

OTROS GASTGCS

$CA .30.00

$CA.

$CA.

SCA.
$CA.
SCA.

$CA.

5.00

4.00

1.50

5.00

3.00

8.50

$CA.10.00

4$CA .10.00

SCA. 73.00

$CA. 57.00

SCA. 20.00

SCA. 10.00

TOTAL COSTOS DE CPERACION

$CA.160.00
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Tomando la distancia operable de 200 Kms. y recorrido a velo-
cidad promedic de 250 Kms/h mds cinco minutos de escala en Santa

‘Ana, se tendrion paro coda recorrido del vehiculo, costos de opera-

cién de $CA.130.00

Al relacionar este valor con la utilizacién del vehiculo (80
asientos con indice de ocupacién del 75 %), se concluye que entrs
San Salvador, Santa Ana y ciudad Guatemala se tendia un costo de
operacién pasajero-kilémefro de 1.1 centavos de $CA, o sea un cos-
to de 2.2 $CA por pasajero entre Son Salvador y civdad Guatemale

y de 1.65 $CA de Santa Ana y ciudad Guatemala y viceversa.

Ademds de estos costos de operacién, estén los costos de cons-

truccidn que presentan las coracteristicas siguientes:



COSTOS DE LA VIA Y COMPLEMENTOS
~Estructura

10 000 pilares de via
(10 000 M3 concreto) $CA. 2 000 000

200 000 Mis. via
(0.9 M3 concreto/metro

$CA. 20 000 000

74.

$CA .33 000 000

lineal) $CA.18 000 000
~Estaciones $CA. 1 000 000
En:
Ciudad Guatemala $CA. 400 000
Santa Ang $CA. 200 000
San Salvador $CA. 400 000
-Equipo mecanico en
estaciones $CA. 100G 000
-Equipo de control de
vias $CA. 1 000 000
~-Otros gastos en la vi’al/ $CA. 10 000 000
COSTOS DE FLOTA DE 10 VEHICULOS $CA. 2 000 000
-Estructura vehiculos $CA. 600 000
~Turbinas $CA. 500 000
~Compresores, transmisiones $CA. 200 000
-Otros equipos $CA. 100 000
-Cabinas para pasajeros $CA. 200 000
-Equipo de control $CA. 300 000
-CHtros $CA. 100 GOO
TOTAL INVERSION INICIAL 5CA .35 000 000
(En la via y el equipo)
Vv Es una generalizacidn que incluye obras auxiliares como vios de

acceso, limpia y chopeo, movimientos de tierras, puentes, drena-
jes y complementos de las estructuras, que son indeterminados para
fa pretensidn del presente trabajo, aunque significativos como cos-

tos en el proyccts definitivo.
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Adicionalmente a la inversidn inicial en la via y el equipo estdn
los costos de los estudios de preinversidn, los disefios de ingenieria, los
costos de la supervisidn y, odemds, debiera de introducirse en el monto
total alrededor de $CA.1 000 000 que habria de servir como capital de
inicios de operacidn, lo que hace ascender el monto total de la inver~
sidén inicial hasta fa sumo estimada de $CA.38 000 000 y que en una

forma resumida se presenta en el cuadro 5.

Segin lo expresado en el capitula 7, sobre las caracteristicas de
traslacién de personas entre El Salvador y Guatemala, se puede prever
que en el futuro esa traslacién habré de guardar un comportamiento muy
dindmico, del cual el afio 1971 es muy representativo, y sobre el cual
se hacen estimaciones de lo que podria ser el trénsito en 1975, 1980 y

1985 en el cuadro N° 4.

Es muy previsible que para el perfodo 1971-1975 el trénsito de
personas responda @ un crecimiento anual del 15 % como promadio, o
que para ese Oltimo afio implicaria doblar, précticamente, el volumen
del trénsito al registrado en 1971. Hacia 1980 se estima que nueva-
mente se haya duplicado el tréfico respecto o 1975, suponiendo que
serd un periodo en el que el proceso integracionista esfaré plenamente
normalizade, la produccién industrial estard en auge, la unién aduane-

ra operondo y las ciudades de San Salvador y Guatemala, con alrededor
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de un milién de habitantes cada una, respondiendo a un acelerado
proceso de urbanizacién y de orgonizacién territorial de acuerdo a
sus caracteristicas de productores del desorrollo de sus pafses.  Se
estima que hacia 1985 las condiciones previstas anteriormente, ha-
yan fundamentado en las ciudades el papel de polos mairices de sus
paises y organizado, en gran medida, complementaridad de produc-
ciones, asi como las necesidades de infercambio respondan a reque-
rimientos de mayor rapidez y comodidad, tanto para comunicacién

entre etlas como en sus propias zonas metropolitanas.

Como resultado de las estimaciones anteriores, se puede infe-
rir que hacia inicios de la década de 1980, habrd suficiente trénsi-
to de personas entre los dos paises (alrededor de 6 000 personas por
dia}, por lo que el sistema AEROTREN podria enfrar en operacién,
coadyyvando a facilitar ahorro en tiempo de traslacién, en comodi-
dad y en costo, suponiendo que las carreteras, en ese periodo, con-
frontarén de suficiente saturacién en muchos tramos de las mismas,
principalmente en las periferios de las zonas urbanas, desalentando el
uso de vehiculos privados que, ademds, confrontardn las serias satura-
ciones del transitc metropolitano que para enfonces, yo serén ol prin-
cipal problema que confrontarén las ciudades por sus limitantes fisicas
y principalmente urbanas (calles estrechas, pocas vias de desfogue de

tréfico a suburbios, etc.).
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El sistema AEROTREN, entrando en operacién en esa época,
captarfa de inmedioto, gran volumen de frénsito de personas, por sus
atractivos de rapidez, comodidad, fluidez y costo. En el cuadro N°7
se presentan estimaciones sobre el trénsito entre San Salvador, Santa
Ana y ciuded Guatemala, realizadas en base a andlisis anteriores y a
consideraciones de composicién del tréfico, consultados en diversos

fuenies.

Debe mencionarse que en el periodo de iniciacién de operacio-
nes del sistema AEROTREN, se ha supuesto que éste estaria en capaci-
dad de absorber facilmente, alrededor del 50 % del tréfico de perso-
nas entre San Salvador y ciudad Guatemala y un porcentaje menor del
producido como tréfico nacional entre San Salvador y Santa Ana. En
general, esto es lo principal, el sistema AEROTREN, a inicios de 1980
podria absorber en esa etopa, algo mds de 3 000 pasajeros diarios, de
los cuales dos terceras partes de ese volumen, serion pasajeros hacia o
desde San Salvador y ciudad Guatemala y como se expresa en el cua-
dro N°7. Hacia el perfodo 1983-1988, el volumen medio movilizado
por el sistema, serfa de alrededor de 6 000 pasajeros diarios, lo que se
estima absorberia la plena capacidad de todo el sistema (10 vehiculos y
una sola via), requiriendo para el final del perfodo, ampliaciones tanfo
en la flota de vehiculos como, posiblemente, la construccién de framos
alternos de vias para la descarga de frafico y para lo cual ya se conta-

ria con ingresos suficientes para absorber fos costos que esto implicaria.
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Por los caracteristicas de operacién de los vehiculos (velocidad
de crucero 270 Kms/h en una sola via de servicio), se tiene que en

una hora se recorre el ciclo completo con dos vehiculos.

En 12 horas diarios de operacién y con utilizacién de la capaci-
dad al 75 % como promedio, los dos vehiculos pueden movilizar alre-
dedor de 1 400 pasajeros diarios. Con cinco vehiculos se cubre la
demanda estimada hasta 1983 v, con los diez de la flota inicial, se

cubre cémodarente la demonda estimada hasta 1988.

Suponiendo desde el inicio la operacién de la flota completa, y
fomando en cuenta los costos horarios cstimados anteriormente, se llega a
cuanfificar como generalizacién, que los costos de operacién asecende-
rén como promedio a $CA.2 900 000 anualmente hasta el fin de un pe-
riodo de 25 afos, que s¢ ha considerado como ¢l plazo para pugar to-

das las inversiones iniciales.

En el cuadro N° 8 aparecen caracteristicas de rentabilidad del
sistema AEROTREN, por anualidades en periodos dados, considerando
todos los costos que deben de cubrirse y estimando los ingresos reque-

ridos en cada periodo.

De acuerdo a los volGmenes esperados de trénsito, convertidos en

este caso a promedios anuales por periodo, se llega a la conclusién de
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que el sistema entra en operacién siendo rentable, ya que como se
aprecia en ¢l cuadro N° 8, en el primer periodo (1980-1983) los in-
gresos obtenidos cubren todos los requerimientos de capital y para lo
cual e} valor del posaie deberia ser de $CA.4.00 por pasajero entre
San Salvador y ciudad Guatemala, de $CA.3.00 por pasajerc entre
Santa Ana y ciudad Cuatemala y de $CA.1.00 por pasajerc en el
tramo nacional de Sonta Ana y Son Salvador. En el siguiente perio-
do (1983-1988), sosteniendo el valor de los pasajes igual al anterior
periodo, el incremento de uso del sistema produce un ingreso marginal
lfiquido de cerca de $CA.2 000 000 anualmente, que representa una

rentabilidad promedio del 3% % anual.

Ese dato es suficiente. El sistema permite la suficiente ufilidad
Ifquida que se puede utilizar para realizar inversiones en vias, en equi-
pos complementarios, estaciones y complementarios, estaciones y compra

de vehiculos dentro de las mismas ciudades capitaies que cubre.

Dicho de ofra forma: LA SCLUCION INTERURBANA PCR MEDIO
DEL SISTEMA AEROTREN, ES FACTIBLE A PARTR DE 1980, ¥ DESDE
1983 EN ADELANTE PODRIA PAGAR LAS SOLUCIONES URBANAS DE

TRANSPORTE RAPIDO DE SAN SALVADOR Y CIUDAD GUATEMALA.



Las ventajas que asocia el sistema en su utilizacién interurbana

pueden ser comparadas, suponiende caractetisticas constantes hacia 1980,

de la siguiente forma:

Caracterisficas
de AEROTREN AUTOBUS AUTCOMOVIL
operacion

Valor pasaje San Sal-
vador-civded Guatemala  $CA.4.00 $CA.3.00 $CA.5.00
Tiempo de traslacién 0.75 hora 5 horas 4 horas
Seguridad Completa Eventual Eventual
Comodidad Excelente Regular Buena
Fluidez Regular frregular Eventual
Trdmites migratorios Coémodos Y Engorrosos Incédmodos

1 Suponiendo $CA.0.05/Km en vehiculo y que transporta dos personas.
2/ Utilizando el sistema de tarjeta de embarque y desembarque del avidn.

Finalmente, en los cuadros Nos. ¢ y 10 se hacen estimaciones sobre

el flujo de cajo y programacién de actividades que conlleva la serie de

estudios, disefios, construccién y operacién del sistema.

Se propone que los estudios en firme se inicien o mds tardar en

1973 con el fin de que a inicios de 1980 pueda ya entrar en operacidn.

En el cuadro N° 9, por ejemplo, se presentan todas las actividades a

cubrir en uno secuencia de afios y los usos de capital requeridos tanto

4
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para llevar a la realidad el sistema, como para cubrir los gastos de
operacién como de copital. En el siguiente cuadro N° 10, se ano-
tan las posibles fuentes de capital pera mantener el flujo de cajo y,
en el caso de los préstamos a contratar, las caracteristicas deseables
que podrian contener éstos para hacer més rentables las operaciones.
Se hace en este cuadro la observacién de que, a partir del periodo
1983 a 1988, el sistema se vuelve Sptimamente rentable, lo que per-
mitird el desarrollo de los sistemas urbanos de transportes colectivos
rapidos a través del mismo sistema, como se plantea en la tesis ex-

puesta en los capitulos anteriores del presente trabajo.

Entonces, como una conclusién general, cabe sefialar que la
tecnologia de transportes nos estd posibilitando en este campo, solu-
ciones en la planificacién del desarrollo de Centronmérica, que si se
aplican con pragmdticos criterios, obtendremos ingentes economias de
escala, por un lado, y nos serviria, adicionalmente, como efectivo
agente catalizador para precipitornos, a los centroamericonos, a la

integracién y por la integracién al desarrollo.

Los vehiculos sobre cojines de aire pueden ser una realidad en
Centroamérica. Una muy beneficiosa realidad. Pero es un desafio
de la tecnologia a nuestra capacidad de violentar procesos. Un de-
safio que bien vale la pena, por su cauvda de beneficios, que lo en-

frentemos con determinacién y responsabilidad.



1. La multinaéionalidad del sistema y caracteristicas de su
organizaciéon

El sistema AEROTREN, por el hecho de comunicar dos paises y,
potencialmente, a toda la regién centroamericana, habria de ser, bé-
sicamente, un proyecte multinacional de infraestructura fisica, que
serviria como eslabén fisico determinante en los proyectos de integra-
cién regional, principalmente para el proceso de integracién econdmi-

ca de Centroamérica.

Su condicién de proyecto multinacional le confiere, por lo tan-
to, caracteristicas muy pcculiares en lo que respecta a sus etapas de

bisqueda de fuentes de financiamiento, de construccién y de operacién.

Sobre las fuentes de financiamiento puede decirse que los orga-
nismos financieros internacionales y regionales han concedido mucha
importancia, de pocos afos o la fecha, al desarrollo de proyectos de
fndole multinacional que respondan fanto a intereses nacionales de
cada pais y que coniribuyan a la integracién de zonas multinacio-

nales.

Con ese criterio, las fuentes internacionales de crédito, conside-
ran que lo coordinacién de las inversiones para un proyecto multinacio-
nal, permitiré un mayor grado de complementaridad en los programas de

infraestructura de los diversos paises —aspecto al que responde eficazmente



la solucién interurbana del sistema AEROTREN asi’ como las solucionas
urbanas de San Salvador y ciudad Guatemala— ya que evitan duplica-
ciones innecesarias, contribuyendo a chorrar recursos y a aumentar la

oficiencia en la asignacién de los mismos, como se demuestra en el

flujo de caja que aparece en el capitulo anterior.

Por esta razén s que el aspecto de la financiacidn del sistema
que se propone, presenta mayores atractivos que ofras alternativas de
desarrollo de sistemas de transporte urbano por un lado, asi’ como de
las alternativas de comunicacién regional por los sistemas actuales de

transporfe .

Ademds, ¢l reconocimiento de las partes interesadas (gobiernos
centrales y municipales, empresarios de transporte, etc.), de las
oportunidades futuras que podria presentar este tipo de criterios para
la planificacién de los transportes que necesitardn las ciudade: de
Centroamérica {en ellas y entre ellas), Hevaré a las parfes a inisiar
los estudios que permitan concretar el proyecto para cuando las con-

diciones previstas se cumplan.

Pero si en los aspectos de posible financiamiento la solucién plan-
tcada presenta muchos atractivos para las entidades internacionales de
crédite, los estudios previos y el mismo estudio de factibilidad, deberdn
de brindar la férmula juridi co-administrativa més adecvada para la reali-

zacién y operacién del sistema, contemplondo por ejemplo:



1. Definicion de los intereses regionales, nacionales y urba-

nos en la obra multinacional propuesta

2, Existencia de antecedentes en operacidn del sistema y en

su administracion

3. Caracteristicas de financiamiento

4. Divisién de costos y beneficios seghn la organizacién de

empresa multinacional

5. Divisién de la construccién

En lo referente a la definicién de los intereses de los pafses y
las autoridades municipales en el proyecto, hay que tomar en cuenta
que en su sentido general, &stos debieran ser idénticos y compatibles
por su indole regional y por las caracteristicas de las soluciones que
contiene. Por lo que el interés adquiere un cardcter pragmafico y
operativo, que se traduce en un proceso de definiciones parciales de
los aspectos que conlleva la realizacién y operacién del sistema, ya
sean de tipo téenico, ccondmico, politico, juridico, administrativo,

etc.

La existencia de antecedentes es un factor importante para los

efectos de escoger la férmula juridico~administrativa a utilizar en el



proyecto, principalmente porque no se tienen przcedentes en Centroamé-
rica y muy poco en el mundo y por lo cual lo eleccién de los antece-
dentes que presenta el AEROTREN es mds delicado, ya que algunos de
los factores que intervienen en la determinacidn de sus caracteristi cas
operativas, pueden ser diferentes o, incluso, no existir en nuestro me-
dio. Ese es un aspecto que la introduccidn de tecnologia novedosa
plantea en los sistemas tradicionales, pero que no implica, obligada-
mente, limitacidn importante sino mds bien, dimensién a lo delicado

de la eleccién.

Sobre las caracteristicas del financiamiento conviene ‘tomar en
cuenta, ademds de la atraccién que ofrece el sistema a lus institucio-
nes internacionales de crédito, la posibilidad de colocacién de bonos
piblicos en los mercados de capitales tanfo regionales como extrarre-
gionales, ademds de que para los estudios ds faciibilidad y de inge~
nieria se puede solicitar la contribucién de instituciones regiorales de
asistencia téenica como el BCIE, por su cardcter de proyecto regional

con potencial de inversion.

En cuanto al problema de la divisién de costos y beneficios, la
férmula juridico-adminisirativa que se implante debe de recurrir, prefe-
rentemente, a férmulas simples. Llos gobiernos de El Salvador y Guate-

mala deben de negociar un acuerdo que sea equitativo para los intereses



de los partes y para lo cual, es conveniente que fengan participa-
cién efectiva dentro de la férmula que se convenga, las institucio-
nes municipales de las ciudades afectas al proyecto, asi’ como los
transportistas urbanos de cada ciudad y los transportistas que brindan
el servicio entre San Salvador, Santa Ana y ciudad Guatemala, esto
facilitaria la mejor implementacién de las politicas de transporte que

se establezean tanto en las ciudades como regionalmente .

Sobre las posibilidades de dividir la construccién del proyecto
caben grandes variaciones, pero en general se puede decir que, com=
plementando los juicios anteriores, la construccién del proyecto debie-
ra estar bajo control de una sociedod o empresa, con capital formodo
con los fondos poblicos de los gobiernos y entidades municipales y de
fondos privados de los empresarios de fransporte, que ejercerian en ese
momento una doble funcién, primero escogerdn la propuesta mds ade-
cuada para la construccién ejerciendo el necesario control en el avan-
ce de lo misma asi como se estario creando el mecanismo de direccidn,
control y relacién intergubernamental del sistema para cuondo entre en

operacidén.



Cuadro 5

Resumen de inversidn inicial reguerida en la construccidn del

Aerotren entre Ciudad Guatemala, Santa Ana y San Salvador.-

Requerimientos Tiempo de
de Capital Realizacion
Elementos de costos -Millones de $CA- «afios=-
t. Via de hormigin 20,00 2.5
2. Estimaciones terminales 1,00 2,0
3. Egquipo mec8nlco en esta-
ciones. 1.0 2.0
k. Equipo de control de la via 1.00 2.0
5. Otros 10,00 2,0
6. Costo fiota 10 vehiculos 2.00 2,0
7. Estudios de factibilidad 0.10 1.0
8. Estudios de ingenierfa 0.60 1.0
9. Supervisifn construcciones 1.30 2.5
10. Capital inicial de trabajo 1.00 -

TOTAL INVERSION iNICIAL

38,00
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