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I, PRESENTACION

Este documento ha sido preparado con la finalidad principal de servir de
marco técnico de discusidén a la Primera Reunién del Grupo de Trabajo sobre
Transporte Mar{timo y Desarrollo Portuario del Subcomité Centroamericano

de Transportes, recomendada en la resolucidén 19 (GCE) del Comité de-Coope-
racién Econémica del Istwo Tentrcamericano que se celebrard en San $alvador
en noviembre de 1967. |

En primer término, se examina la situacién general de los puertos, ¥y
se hacen algunas propuestas encaminadas a mejorar los servicios que se pres-
tan en la regién y a2 resolver algunos problemas planteados en materia de
navegacién. '

En segundo lugar, se estudia la adopridén de medidas de cardcter insti-
tucional que pcdrian mejorar la organizacién administrativa a nivel nacional
y faclilitar, por lo tanto, la solucién de problémas existentes, También se
sefialan las ventajas de establecer un programa regicnal que permita superar
aquellas situvaciones dificiles de resolver a través de politicas de alcance
exclusivamente nacional,

En este sentido, se considera que muchcs de los problemas portuarios
podrian solucionarse mids eficazmente mediante la accién conjunta de lcs
miembros del mercado comin. Son manifiestas, por ejemplo, las ventajas que
podrian obtenerse eliminando recarges innecesarios o reduciendo las tarifas
navieras vigentes hasta zhora en los puertos de logs palses del Istmo
Centroamericano.

Se analiza,por dltimo, la convenientcia de dar continuidad a los traba-
jos eobre esta materia y se recomienda que el Grupo de Trabajo sobre Trans-
porte Maritimo y Desarrollo Portuario dentro del Subcomité de Transportes
continie atendiendo las actividades hasta tanto no se establezca la organi
zaclén regional, Se incluyen asimismo, a ese respecto, conslderaciones
sobre lo que podria constituir un programa inicial de actividades, tomando
en cuenta la urgencia y prioridad relativas que merecen los distintos

problemas planteados.

{El documento
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El documenio que se presenta es el resultado de mds de un afic de estu~
dio e investigacifn de los expertos dz Asistencia Técnica de las Naciones
Unidas del Grupo de Infraestructura CEPAL-DOAT adscrito al Frograma de
Integracién Econémica del Istmo Centroamericano, bajo la direccidn de la
secretaria de 1a CEPAL; se contd para la realizacién del mismo con la
decidida colaboracién de las autoridades nacionales.

La preparacidén del documento estuvo a cargo del‘eXperto de la Direc-
cién de Operaciones de Asistencia Técnica de las Naciones Unidas, sefior.-
Gonzalo Andrade Geywitz, experto regional en Transporte Maritimo § Des-

arrollo Portuaric.

/11, INTRODUCCION
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11, INTRODUCCION

l. El desarrollo de las actividades marftimas y portusrias en
el Istmo Centroamericano

Las actividades maritimas y portuarias, que han ocupado tradicionalmente
un lugar destacado en el sistema de transportes fnternacionales son, asti-
mismo, de gran importancia en el Istmo Centroamericano, Ello se comprende
por la gran extensidn de costas y otras particularidades geogrdficas que
desde tiempos de la colonia tuvieron relacidn con el trdfico interocednico,
dirigido hacia el hemisferio sur o hacia el norte del continente americano.
Ademds de la influencia de factores de origen externo --como los sis~
temas de navegacidén en el rfo San Juan (Nicaragua) y en Panamd, la construce
cidn del ferrocarril transistmico y la apertura del canal interocednico-=
el desarrollo de los puertos y del transporte recibid un fuerte impulso al
establecerse y consolidarse la produccidn de artfculos destinados a los
mercados mundiales. El cultivo del café, el banano y posteriormente el
algoddn, condujeron a formar una red de transportes orientada a reducir los
costos de movilizacién de las mercaderias entre los lugares de embarque y
los centros de produccidn o de consumo. De aquf que las rutas, principal-~
mente las ferroviarias, unieran transversalmente el interfor de los paises

1/

con los puertos que se habilitaron para el trdficoe internacional,~ Pronto,
la expansién del comercio con terceros pafses requiridé mejorar las instala-
ciones existentes; se construyeron muelles y se adquirid maquinaria y equi~
pos de distinto género. Muchos de los puertos se dieron en concesidn a las
empresas constructoras -~en la mayor parte de los casos, compafifas ferroca=-
rrileras--, mediante contratos de exclusividad de largo plazo que estipula-
ban muy pocas medidas de control o vigilancia de los servicios por parte
del sector piblico, Pricticas similares fueron adoptadas cuando se trataba
de empresas estatales y todavia operan en esas condiciones algunos de los

puertos centroamericanos, en los cuales se limita el acceso de vehiculos de

1/ Los primeros puertos utilizados, algunos de los cuales contindan en fun-
cionamiento, eran de rada abierta y disponfan de escasas instalaciones
para la carga, descarga y el almacenamiento de mercaderfas.

ftransporte
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transporte distintos al ferrocarril, Ello explica en parte la construccién
de carreteras paralelas a las vias e incluso de terminalés portuarias que
suponen de hecho una duplicacidén innecesaria de inversiones. Algunas de
las grandes empresas, vinculadas en la exportacidn de productos agricolas

o minerales, establecieron por su cuenta ferrocarriles‘e instalaciones por~
tuarias que, en buena medida, se siguen utilizando para el transporte de su
propia produccidén y abastecimientos.

Hasta los primeros afios de la posguerra, el comercio exterior de la
regidn se manejdé aprovechando ese tipo de instalacliones; es decir, las
construidas para el ferrocarril que disponian de muelles de madera y acero,
y algunas bodegas destinadas al almacenamiento temporal de los preductos y
al control aduanero de los mismos, _ -

Al concluir la segunda guerra mundial, el auge econdmico originado
por la demanda internacional y por los precios de los artfculos tradiciona-
les de exportacidn, produjo un notable incremento de las transacciones con
el exterior. A ello vino a sumarse la explotacién en gran escala del cul~
tivo del algodén, y todo ésto puso de manifiesto las deficiencias y la redu
c¢ida capacidad de las instalaciones portuarias para hacer frente a una
demanda en continuo crecimiento. A comienzos de la ddcada de los cincuenta
principiaron a modificarse los términos de las antiguas concesiones. Se
empezaron a construir terminales portuarias mds modernas, particularmente
en los pafses que mds las necesitaban, y a ampliar o mejorar sustancialmente
las instalaciones disponibles, De esta manera se ha venido ensanchando la
oferta de servicios y se ha procurado unir al mismo tiempo los puertos prin-
cipales con la red regional de carreteras.

Mientras se llevaban a cabo estas mejoras, se inicié una reforma en la
organizacién administrativa de los puertos -~que se refiere sobre todo a las
tuevas instalaciones-- con el propésitc de hacer mds eficiente y flexible
la prestacidén de los servicios., Ese conjunto de medidas permitié hacer
frente al aumento explosivo de las corrientes de comercio con el exterior y
prestar apoyo, en particular, al crecimiento de las actividades de

exportacidn,

/Menores avances
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Menores avances se han registrado en el mejoramiento de las técnicas
de operacidén, donde los principales logros se circunscriben a los puertos
que se han instalado en fechas mis recientes, Todavia persisten en este
aspecto miltiples deficiencias que se traducen en tratamientos muy desfavo-
rables de las conferencias maritimas internacionales, apoyadas en el hecho
de qu2 muy pocos puertos de la regidn cuentan con las facilidades indispen
sables para reducir a términos razpnables los perfodos de espera para el
atraque y los de movimiento de la carga,

Cualquiera que sea el caso, el perfeccionamiento de los servicios
portnarios constituye un problema de primera importancia que recibe aten-
cién creciente de los gobiernos y sectores interesados. En parte, la preocu
pacidén por lograr servicios mds eficlentes se debe a la conviccidn de que
el comercio exterior habrd de seguir desempefiando un papel importante en
el desarrollo econdémico de los paises centroamericanos, pero también a las
nuevas posibilidades de intercambio abiertas por el programa regional de
integracidén y por las perspectivas para el futuro del mercado comin latino-
americano. La reestructuracidn del comercio con terceros pafses y el for-
talecimiento de los vinculos de asociacidén econdmica entre los miembros del
mercado centicamericano, estin Intimamente asociados al desarrollo eficiente
de los sistemas de transporte y, en particular, de la navegacidn. La posi-
bilidad de dompefir en los mercados internacionales y la reduccién de los
costos de bienes de importacidn, entre ellos materias primas, como conse-
cuencia de tarifas de fletes mar{timos mds bajos, parece exigir que se
preste atencién preferente a la organizacidn de los servicios portuarioé
con un enfoque de cardcter regional que facilite el mds adecuado aprovecha
mientc de las instalaciones y de las redes de comunicacidén que unen los
centros de produccidén y consumo con los lugares de embarque. Se trata, en
esencia, de algo que va mds alld del simple mejoramiento de las deficientes
instalaciones de los puertos y se relaciona con todo el proceso del trans-
porte y el uso de la infraestructura que se ha venido creande para
mejorarlo,

JEn cuanto
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En cuanto!a los problemas de navegacidn propiamente dichos, los pro~
gramas que se hai emprendido de manera sistemitica para resolverlos han
side hasta ahora muy limitados, El trdfico maritimo fnternacional de la
regién depende casi por enteroc de los servicios de empresas extranjeras,
salvo esfuerzos aislados emprendidos por firmas centroawericanas, asi como
por el abanderamiento de conveniencia permitido en algunos pafses.

El incipiente desarrollo de flotas centroamericanas explica, a su
vez, una serie de deficiencias en la c¢reacidn de servicios complementarios.
Deberdn prepararse cartasmarftimas de las costas y de los canales de acceso
a los puertos, mejorarse sustancialmente los sistemas de ayuda a la nave-
gacién y capacitar personal especializado en el manejo de embarcaciones
de altura, Por otro lado, la participacidén de los palses centroamericanos
en las conferencias internacionales ha side muy limitada, as{ como su capa-
cidad de negociacidn en las reuniones especificas donde se fijan o revisan
periédicamente las tarifas mar{timas.

Rectificar la situacidén descrita habréd de exigir diversos esfuerzos
de cardcter regiomal encaminados, por un lado, a mejorar el sistema portua=-
rioc y, por otro, a sentar las bases de una organizacidn de mayores alcan-~
ces para los servicios de navegacidn internacional, En este sentido, es
alentador sefialar la inicircién de conversaciones entre las principales
empresas navieras centroamericanas y las actividades desplegadas por las
autoridades nacionales para establecer relaciones con algunos pafses

vecinos,

2. El programa de integracién econdmica v el transporte marftimo
y e esarrollo portuario :

La importancia de las relaciones comerciales con terceros pafses y el papel

que en ello desempefia el transporte mar{timo y el mejoramiento de los puer=~ -
tos, han sido ampliamente reconocidos desde que se inicid el programa cen-
troamericano de integracién,

En numerosos estudios presentados a c¢onsideracidn del Comité de Coope
racién Econémica y de los drganos del mercado comin, se¢ han analizado las

caracterfsticas del estrangulamiento del sector externo, y recomendado

[diversas
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diversas medidas para fomentar las exportaciones fuera del 4rea, crear uns
politica comercial adecuada o propiclar programas ampliados de sustitucion
de impofféciones. Dentro de ese marco de referencia, se ha insistido fre=
cuentemente en la necesidad de corregir los efectos perjudiciales en la
cuenta de servicios de la balanza de pagos y en los costos al consumo y a
la industria que se derivan del movimiento del trdfico internacional de la
regidn,

Taubién se ha sefialado, por otra parte, la conveniencia de mejorar
los sistemas de iransPQrtes que facilitan el intercambio de mercaderias
dentro del mercado comdn, sea en materia de tarifas, de regularidad y cali
dad de los servicios, o en la complementacién de los mismos. 5Se han destay
cado, en particular, las ventajas de establecer un sistema moderno de cabo
taje, tanto porque alentarfa el intercambio de grandes voliumenes de produc
tos de bajo valor unitario y el ahorro de combustibles importados utiliza~
dos en los veh{culos automotores que ahora lo efectidan, como porque favo-
receria la creacidén de un clima de competencia conveniente con otros medios
de transporte,

| Lo expuesto hasta aquf pone claramente en evidencia la necesidad de
suplementar las pol{ticas nacionales en materia de desarrollo portuario y
navegacidn con esfuerzos.coordinados de todos los pafses del Istmo Centro-
americano. En tal sentido, la creacidn del Grupo de Trabajo del Subcomité
de Transportes constituye un primer paso para promover este tipo de esfuerzo
conjunto de manera contihua y sistemitica. Un examen objetivo de los avane
ces del programa de integracién confirma la exigencia de ampliar su esfera
de influencia a nuevos sectores y actividades para atender las necesidades
de desarroilo del propio mercado comin, Consolidada la zona de 1ibre
comercio y llevados a cabo muchos de los proyectos de la red vial centro-
americana, debe empezar a dedlicarse atencidn especial al fomento de otras
actividades complementarias, entre las que ocupa 1ugar-destacado 1a formu-
lacién de programas coordinados sobre pol{itica portuaria y transporte maritimo,

No se trata, por supuesto, de planteamientos nuevos, ya que aparte
de las actividades impulsadas individualmente por cada uno de los pafses,
existen al nivel regional numerosos antecedentes e investigaciones elabo-
radas a peticién de los gobiernos,

/En agosto
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En agosto de 1952 el Comité de Cooperacidén Econdmica del Istmo Cen~
troamericano aprobd la resolucidn & (AC,17), en ocasidn de su primera reu-
nidén celebrada en San Salvador. Se aprobd en ella la creacién de una
misién, integrada por expertos de Asistencia Téenica de las Naclones Unidas
y por la secretaria de la CEPAL para estudiar integralmente el sistema de
transportes en la regidn., El informe elaborade por 1la misidngj abordd en
términos generales el problema de los transportes mar{timos y portuarios
y recomend$ la realizacidén de investigaciones més detalladas, encaminadas
8 definir programas de me joramiento del trdfico maritimo interregiomal, y
l1a posibilidad de crear en Panamd un sistema de transbordo en graﬁ escala
para comercio con terceros pafses. En dicho documento se planted, ademss,
la necesidad de que las obras portuarias se planearan con sentido regional
y se sefiala incluso la conveniencia de que algunos de los nuevos puertos
sirvan simultdneamente a mds de un paf{s. Asimismo, se abordaron los temas
relativos a la revisién de la legislacidn regional maritima y portuaria, a
fin de facilitar al mdximo el comercio internacional. El informe incluye,
finalmente, apreciaciones sobre la viabilidad de crear una flota centroams
ricana para el manejo de gran parte del comercio exterior.

' Con el propésito de examinar las recomendaciones anteriores se cele-
bré en San José de Costa Rica, en 1953, un seminario de funcionarics guber
namentales y especialistas portuarios de los pafses cuyos acuerdos se elew
varon posteriormente a consideracién del Comité de Cooperacidn Econdmica,
que aprobd al respecto la resolucidn 21 (AC.17), que contiene acuerdos sobre
la prosecucidén de los estudios complementarios al informe de 'a misidn, en
campos tales como la regulacién y mejoramiento de los servicios maritimos
y portuarios, y la medicién y proyecciones del trdfico regional e interna~
clonal. Asimismo, se decidié impulsar una .accidén conjunta tendiente a
lograr mejores tratamientos en la fijacién de tarifas de fletes y scguros.
tendiendo a la peticién de los gobiernos, las Naciones Unidas desig-

naron un grupc de expertos que, siguiendo los lineamientos establecidos por

2/ El Transporte en el Istmo Centroamericane (E/CN,12/356; ST /TAA/Ser.C/8),
publicacién de las Naciones Unidas, No. de venta: 1953--VIII-2,

/el Comité,
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el Comité&, prepard un documento El transporte en el Istmo Centroamericano.

El transporte marftimo (TM/LAT/5), que contiene recomendaciones sobre varios
puntos similares a los que shora se presentan y se plantea la necesidad de
crear una asociacidn centroamericana de puertos para resolver 105 diversos
problemas comunes y los que requieran accidn regional. El Comité conocid
los resultados de dicho trabajo en su tercera reunidn {San José, Costa
Rica, 1956) y aprobé la resolucién 19 (CCE), en la que se considera indis-
pensable modernizar la legislacidn maritima y portuaria de la regidén. Con
tales propdésitos, especialistas de la Junta de Asistencia Técnica de las

. Naciones Unidas elaboraron anteproyectos de los cédigos uniformes maritimo
Yy portuario.ajlos anteproyectos de cédigos han sido examinados desde entou~
ces en distintas reuniones de la Asoclacién Centroamericana de Derecho Com-
parado, y en la actualidad estdn siendo revisados por la Secretaria Perma-
nente del Tratado General de Integracidén Econdmica con el objeto de presen~
tar ﬁna versién definitiva a los gobiernos,

La resolucidén 19 (CCE) comprende ademds otras recomendaclones impor-
tantes para el dasarrolle de las actividades wmar{timas. Por una parte, des-
taca la conveniencia de crear la Escuela Ndutica Centroamericana que faciliw
taria el entrenamiento de personal calificado, Por otra, sefiala directrices
destinadas a orientar estudios bdsicos en materia de moderniéacién ¥ me jora=
miento de los servicios portuarios e impulsar los esfuerzos encaminados a
formar la flota centroamericana. Por dltimo, en la misma resolucién se prevé
la realizacidén de una-reunidn de autoridades portuarias para examinar y eva-
luar en su oportunidad los estudios que se hubieran elaborado.

Burante la sexta reunidén del Comité de Cooperacién Econdmica, volvid
a plantearse la necesidad de revisar y aprobar el Cédigo Mar{timo Centrosme
ricano, asi como completar los estudios sobre la formacidn de un sistema
regional de puertos y administracidn portuaria.ﬁf

De otro lade, al Subcomité de Transportes, creado en 1958 como drgano
técnico subsidiario del Comité de Cooperacién Econdmica, se le ha encomen~
dado investigar los diversos aspectos del desarrollo regional de los trans-

portes, con el propdsito de impulsar sistemdticamente el perfeccionamiento

3/ Véanse los documentos Proyecto de ¢ddigo maritimo uniforme para los paf-
ses centroamericanos (TAO/LAT/27) y Proyecto de cédigo portuario
(E/CN,12/CCE/208; TAC/LAT /28,

4/ Véase 1la resolucidn 92 (CCE) de septiembre de 1959,

/y ampliacidn
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y ampliacién de los sistemas regionales. Llas actividades del Subcomité,
cuyos resultados se han presentado en dos reuniones, han estado centrados
en torno al establecimiente de la red regional de carreteras y otros aspec
tos del transporte terrestre, CorreSpoﬁde ahora al Grupo de Trabajo sobre
Transporte Marftimo y Desarrollo Portuario iniciar una nueva fase de acti-
vidades e incorporar al cuadro general de los transportes de la regidn el
planteamiento de los problemas del trdfico marftimo y los puertos.

Conviene mencionar, ademds de los antecedentes descritos, el estudio
de los sistemas de transportes de Centroamérica preparado por el Banco Cen-

5/

troamericano de Integracidén Econdmiza™" en el que se hace referencia a los
problemas de desarrollo portuario, se incluye una evaluacidn de distintas
obras que podrian realizarse para atender el aumento del comercio interna-
cional y se sefialan varias medidas de orden financiero, administrativo e
iﬁstitucional que permitirian mejorar el funcionamiento de las terminales
portuarias,

Para la elaboracidn del presente documento se han aprovechado los
estudios ¢ investigaciones que se indicaron en los pirrafos precedentes
con el doble propdsito de presentar un panorama completo de la situacidn
del sector de puertos y de sefialar los campos de accién que merecen su
atencidn a corto plazo, En relacidén a este dltimo punto, se seflala alta
prelaéién a la solucidn de los problemas que afectan el funcionamiento de
los puertos y a las medidas de reorganizacidén institucional de los mismos.
En forma paralela se subraya la necesidad de crear mecanismos regionales
expeditos que faciliten la ejecucidn de programas orientados a mejorar los
servicios portuarios y resuelvan los problemas mds urgentes en materia de

-

navegacién,

2l T.5.C. Consortium, Central American Transportation Study, 1964-65,

/3. Aspectos
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3. Aspectos portuarios y del transporte maritimo
en el Istmo Centroamericano

6/

a) Puertos—

Los paises centroamericanos.y Panamd disponen de veinticuatro puertos
por los que se maneja el trdfico de importacidn y exportacidén. Aproximada-
mente 1la mitad se localiza en el litoral del Pacifico, y el resto, en el
del Atlantico y el Caribe (véase el cuadro 1),

De la importancia econémica de las instalaciones portuarias da idea A
el hecho de que absorben el 86 por ciento del tonelaje del comercio inter-
nacional de la regidn y son fuente de una fraccién ligeramente inferior al
total de recaudaciones tributarias que se obtienen del intercambio con ter
ceros paises. Lla organizacién portuaria desempefia, en consecuencia, fun-
ciones de gran significacidén en el desarrollo econémico de los paises del
Istmo Centvoamericano, tanto desde el punto de vista de los abastecimien-
tos internos y del ingreso de divisas, como desde el de los ingresos fisca
{gs que justifican la conveniencia de impulsar decididamente programas
coordinados de desarrollo, tendientes a la expansién o mejoramiento de las
instalaciones materiales y a superar la orpanizacion de las relaciones
aduana-puerto para hacer mds eficaz el movimiento de la carga y los siste=
mas de control impositivo,

1) Coudiciones de ubicacién de lo# puertos, Algunos de los puertos

especializados en el comercio internacional se encuentran excepcionalmente
situados geogrdficamente, pero otros han tenido que instalarse en lugares
menos apropiados por motivos de costos del transporte terrestre o por la
inexistencia de vias de comunicacidn alternativas a los centros de produc=-
cién o consumo (véase el cuadro 2), |

Los puertos bien situados y protegidos se encuentran en ventaja para
el manejo de la carga, aunque suelen tropezar con problemas de mantenimiento
de los canales de acceso. Ocurre lo contrarioc con los puertos de rada
abierta, menos resguardados., Esta circunstancia plantea uno de los proble-

mas mds interesantes en cuanto a la seleccidn de los lugares en que deben

6/ Un andlisis mds detallado de las condiciones en que se encuentran las
instalaciones portuarias, puede consultarse en el documento Caracterfis-

ticas v Problemas de los principales puertos del Istmo Centroamericano
(CCEJSG,3/GTTM/I]D1 . 2).,

/Cuadro 1
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Cuadro 1

CENTROAMERICA Y PANAMA: LOGALIZACION OE 10S FRINCIPALES
PUERTQS DE ALTURA -

Pafs y puerto Litoral
Guatemala
HMatfas de Gélvez f#itléntico
Barrios atléntico
Champerico Pacffico
San José Pac{fico
El Salvador
Acajutla Pac{fico
La Libertad Pac{fico
Cutuco~La Unidn Pacifico
Honduras : -
Puerto Cortés Atléntico
Tela Atléntico
La Ceiba Atléntico
Amapala-San Lorenzo Pacifico
Nicaragua
Corinto Pacifico
Bluefields Atldntico
Isabel Atlédntico
Cabezas Atldntico
Somoza Pacifico
San Juan del Sur Pacifico
Gosta Rica

imdn Atléntico
Funtarenas Pacifico
Golfito Pacifico
Panamd
Balboa Pacifico
Cristdbal Atldntico
Almirante Atléntico
Armuelles Pacifico

Fuente: Empresas portuariase.

JCuadro 2
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Cuadro 2

CLNTROAMIP-RICA Y FANAMA: CONDICIORLS NATURALLS DE LCS SITIGCS
FPORTUARICS Y CANALES DE ACCESO

Condiclones naturales Canal de aceeso
Pafs y puerto Bien prote~ Seml-prote~ Mal pro- Favo- Con limita- Necesita
-gido gido tegido rable ciones dragado
Guatemala .
Matfas de Gilvez X - - - X X
Barrios X - - - b 4 X
Champerico - - X X - -
San José - - X ) 4 - -
El Salvador ' /
Acajutla - ‘ - = X -
La Libertad - X X - -
Cutuco=La Unidn X - - X - -
Ronduras
Fuerto Cortés X - - X - X
Te la - x - x. - -
La Ceiba . - X - X - X
Amalapa-San Lorenzo X - - - X X
Nicaragua
Corinto X - - X - X
Bluefields X - - - X X
isabel ' - : - X X - -
Cabezas - - X - X -
Somoza X - - - X b4
San Juan del Sur X - - X - -
Costa Rica
Limén - X - X - -
Puntarenas - X - X - X
Golfito X _ - - X -
Panamé
Balboa X - - X - -
Cristdbal X - - X - -
Almirante X - - X - -
Armue lles - X - X - -

Fuente: Empresas portuarias.
a/ Los dos atracaderos en uso estdn protegidos artificlalmente.

/construirse las
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construirse las nuevas instalaciones portuarias ¢ al abandeno de algunas de las estableci.
das, La evaluacién rigurosa de los proyectos exige, en otros témminos,
conparar el monto de la inversidn, los gastos de operacidn y los costos
indirectos del transporte a los recintos portuarios de las distintas
alternativas, | |

11) Avyudas a la navegacién., La mayor o menor necesidad de crear

ayudas a la navegacidn depende, como es natural, de las dificultades de
acceso a los puertos, las condiciones climatolégicas, el volumen de carga
mane jada y otros factores similares.

Aunque en los dltimos afios se han hecho diversos esfuerzos para mejo
rar los sistemas de ayudas a la navegacidén, existen todavia miltiples defi
clenclas que entorpecen el movimiento fluido del trdfico mar{timo (véase
el cuadro 3)., Los me joramientos logrados han consistido esencialmente en
la reduccidén del tiempo de permanencia de las naves en el puerto y en un
aumento del grado de utflizacidén de los atracaderos. Para ello se han
édoptado distintas medidas como el servicio obligatorio de practicaje y el
uso de remolcadores,

En cierto sentido, al limitado desarrollo de las flotas centroameri-
canas de altura debe atribuirse el criterio de reducir al mdximo los cos-
tos de inversidén y operacidén de las instalaciones portuarias, en perjuiclo
de los intereses navieros., Por otro lado, la carencia de una politica con
Junta frente a las conferencias internacionales explica, en parte, que las
mejoras o el establecimiento de algunos puertos eficientes no se hayan tra
ducido en un tratamiento mds favorable en materia de tarifas maritimas,

De lo anterior se desprende que, mientras no se cuente con una flota
centroamericana propia o se obtengan adecuadas compensaclones tarifarias
equivalentes a los mejores costos del transporte marftimo que las mejoras
portuarias representen, no existird mayor interés en adecuar las ayudss a
la navegaqiéﬂ.

1ii) Tipos de puertos. Atendiendo a las caracteristicas de las

instalaciones portuarias y al movimiento relativo de las distintas clases
de carga, los puertos de altura de la regidn se han clasificado en 12 ter-

minales dedicadas al manero de carga general; 4 terminales en las que

/Cuadro 3
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Guadro 3

CENTROAMERICA Y PANAMA:

AYUDAS A LA NAVEGACION

Servicio d Servicio de Teleco~ Instalacién
Pais y puerto STV cio e remoleador municae faros, boyas Cartas maritimas
practico n ciones y balizas

Guatemala
Mat{as de G4lvez 81 Si No Apropiada Foco confiable
Puerto Barrios 8i 31 Mo Apropiada Poco confiable
Champerico No necesario 8i af No Apropiada Foco confiable
San José No necesario St af No Apropiada Poco confiable
El Salvador
Acajutla 5t Si Si Apropiada Poco confiable
La Libertad No necesario 8i af No Inapropiada Poco confiable
Cutuco-La Unién S{ No 81 Apropiada Poco confiable
Honduras
Puerto Cortés No b/ No b/ No Ingsuficientes Poco confiable
La Ceiba No necesario No Mo Apropiada Poco confiable
Tela No necesario No No Apropilada Foco confiable
Anapals-San Torenzo No Si al/ No Apropiada Poco ccafiable
Nicarapua
Corinto 81 o No Apropiada Poco confiable
Bluefields St 51 al No Apropiada Poco confiable
Isabel No No Neo Inapropiada Poco confiable
Cabezas No No No Inapropiada Poco confiable
Somoza No Si No Apropiada Poco confiable
San Juan del Sur No §i af No Inapropiada _ Poco confiable

12/€°0S/3004"RD /3
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Cuadro 3 {(Conclusién)

g1 *8eq

SLILVI/OVL

vujwopaxd/

' Teleco= Instalacidn
Servicic de Servicioc de :
Pafis y puertc rictico remolcador nunica= faros, boyas Cartas marfitimas

P ciones y balizas
Costa Rica
Limén Si No No Apropiada Poco confiable
Puntarenas 81 St No Apropiada Poco confiable
Goliito 8i Si No Apropiada Poco confiable
Fanami A
Balboa Si S5i Si Apropiada Confiable
Cristébal 51 St 81 &propiada Confiable
Almirante No Si No Aproplada Poco confiable
Armuelles No No No Apropiada Foco confiable

Fuente: Empresas portuarias,

af Utilizado para movilizar lanchones de barco a muelie,
bl A la fecha no se ha establecido este servicio, pero el movimiento de carga y el mejor aprovechamiento de
los atracaderos hace muy recomendable implantarlo.

1Z/e%0sfa00/21°ND /13
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predomina el movimiento de la carga general y de productos del petréleo;

2 donde, aparte de la carga general, se manejan embarques de bananoj; 2 puer
tos exclusivamente bananeros; uno especializado en petréleo, y otro dedi-
cado al trdfico de productos minerales. (Véase el cuadro 4.)

Como se verd mis adelante, la clasificacidén anterior es itil para
comparar la eficiencia y rendimientos de las instalaciones portuarias ademds
de servir otros propdsitos. Los puertos que manejan productos homogéneos y
disponen de equipos especializados regilstram en promedio costos menores de
operacién y coeficientes de eficiencia mds elevados, en comparacidn con los
que mueven carga general, No obstante ser este el caso general de Centro-
américa, como lo demuestran los puertos dedicados en forma exclusiva al
trdfico del petrdleo o del banano, existen varias excepciones importantes
que son atribuibles a diferencias muy marcadas en la eficlencia del funcio
namiento de las terminales portuarias. (Yéénse adelante el apartade VIII
v el cuadro 9,)

iv) Muelles y atracaderos. Los puertos internacionales de la regién

disponen en total de 31 muelles -~27 de penetracidén y 4 marginales~-,

incluyendo los que utilizan lanchas o gabarras en las terminales de rada
abjertas (Véase el cuadro So}lf

Los atracaderos que permiten el servicic directo a las naves suman
alrededor de 60, 22 de los cuales se encuentran en los puertos de la zona
del canal, Las modernas terminales portuarias establecidas recientemente
en Centroamérica apenas disponen de ocho atracaderos. En la mayoria de los
casos, el resto de las instalaciones fueron construidas hace varias déca-
das y prestan servicios relativamente poco eficientes, sobre todo por lo
que respecta a la prolongada permanencia promedio de las embarcaciones en
los puertes. Este hecho, unido a otros factores, ha tendido a concentrar
el movimiento de carga en los puertos mds eficientes, y a crear problemas
de congestionamiento en algunos de ellos, mientras en otros existe capa-

cidad excedente en el uso de los atracaderos. Los proyectos de ampliacién

7/ Aunque a primera vista parece excesivo el nimero de muelles, debe tenerse

en cuenta que sSlo los dos de la Zona del Canal de Panamd cuentan con 7
de ellos,

/de‘las
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de las construcciones se espera que habrén de resolver muchas de las difi
cultades apuntadas. Sin embargo, mientras esas obras se materializan,
convendria estudiar las posibilidades de lograr una mejor distribucién de

la carga y un manejo mds eficlente de la misma.éi

v)_ Instalaciones de almacenamiento. En términos generales, se
acepta que las terminales portuarias modernas deben disponer de un irea
total de almacgnamiento de unos 11 500 metros cuadrados por atracadero;
el grade de suficiencia o de insuficiencia de las superficies de almace-
namiento depende, sin embargo, de toda una serie de factores, como el
tipo de carga, los equipos de movilizacién de las mercaderfias, las tarifas
¥ Ips periodos de almacenamiento gratuito en las bodegas del puerto o la
aduaqa y'los sistemas de transporte o acceso a las terminales portuarias.

De acuerdo con esas circunstancias, se ha procurado hacer una eva-
luacién preliminar de la situacidn existente a este respecto en los prin-
cipales puertos centroamericanos. (Véase el cuadro 6.) Algunas de las

- nuevas instalaciones {como Acajutla y Corinto} han enfrerntado los problemas
aplicando polfticas distintas en cuanto 2 emplear sus almacenes como
“transito” o "depdsito™, y mejorando las relaciones entre las aduanas y
las terminales portuarias.

7 En otros casos parecen existir superficies sobrantes de almacenamieunto,
en relacidén a los voldmenes de carga que suelen manejar, Por ditimo, se
observan dificultades mds o menos graves de almacenamiento en otros puertos,
porque las superficies son insuficientes, estdn md) ubicadas o se destinan
simultdneamiente a varios usos. Pero también influyen en el funcionamiento
de los puertos otros factores, como la politica de tarifas o las relaciones
aduana-puerto, que con frecuencia tienden a prolongar excesivamente los

perfodos en que las mercancfas permanecen en las instalaciones portuarias.

B8/ Gomo es evidente, el aprovechamiento de estas posibilidades estd limiw
tado por la disponibilidad de vias terrestres de comunicacidén entre las
terminales con sobrantes de capacidad y las zonas servidas por los

-puertos donde se producen congestionamientos,

[Cuadro 4
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CLASIFICACION DE 1OS PUERTOS DO

Clasificacidn del puerto, atendiendo a tipo de

fatgit:i instalaciones y porcentajes de cargas
FATpO principales manejadas
cidn y )
Pat exportas = {porcientos
ate ¥ puerto cién ma- Corga g:zga Carga Produc
nejada - gene~ Petxd tos mi
{miles de geni- .ra:rg ral y Banano leo nera
toneladas) re Pi 2 banano les
eo
Centroamérica y
Banamé 7 748
Centroamérica 6 160
Guatemsla 1 098
Matias de Gilvez 567 59 - - - - -
Bal‘r’los ’ 279 75 - - - - -
Champerico 104 100 ~ o/ - - - -
San José 148 - 20, 80— - - - -
51 Salvador 1 494
seajutla 1 080 - 36, 665 - - - -
La Libet'tad ?4 91 - - - -
Cutuco«La Unién 340 - 51, 49 - - -
Honduras 1 495
Sortés 1 016 - - 27, 572/ . - -
Tela 156 61 - - - -
fla Ceiba (1 765) 218 - - 80 - -
«napala 105 100 - - - - -
Nicaragua 1 018
Corinto 592 95 - - - - -
AMuefields 26 100 - - -
lzabel 49 - - - - 84
Cabezas 34 80 - - - -
Somoza 281 - - - - 80 -
San Juan del Sur 1n 1090 - - - - -
Costa Rica 1 055
Limén 418 - - 4 55 152 . .
Puyntarenas 357 - 53, 48~ - - -
Golfito 280 - - - 77 -
Panamé 1 588
Balboa 418 100 - - - - -
Cristébal 357 100 - - - - -
Almirante 242 - - - g2 - -
~humuslles 234 - - 78 - -
_:ias.

lca carga general,
1 fuera de las instalaciones portuarias,
'ga en Caldera a unos 20 kildmetros de Puntarenas; a partir

miento de importacidn de petrdleo se concentrard en Limén.



E/CN,12/CCE/SC,3 /21
" TAO/LAT /75 -

CENTRUAHERIGA Y PANAMA: MUELLES Y ATRACADEROSEI

Cuadro 5

Muelles

bat o Garga por
ais y puerto Atracaderos atracadero
‘ N§mero Tipo (ntmero) (uiles de
: toneladas)
Centroamérica y Panamd 31 60
Cuatemala _ 4 I
‘Mat{as de Gilvez 1 marginal 3 189
Puerto Barrios 1 penetracidn & 70
Champerico 1 penetracidn b/ -
San José 1 penetracidn b/ -
‘El Salvader 3 '..‘.*.
Acajutla 1 penetracién 2 540
La Libertad 1 penetracidn b/ -
Cutuco~La Unidn 1 penetracién 2 170
Honduras 3 8
Cortés 2 marginal 4 254
La Ceiba 1 penetracidén 2 78
Tela 1 penetracién 2 109
Amapala-San Lorenzo 1 penetracidn b/ -
Nicaragua ] i ,
Corinto 1  marginat 3 197
Bluefields 1 penetracién cf -
Isabel 1 penetracién 2 25
Cabezas 1 penetracidn 2 17
Samoza 1  'marginal “al 281
San Juan del Sur L penetracidn al -
Costa Rica A k)
Limén 2 penetracidn 4 104
Puntarenas 1 penetracién 2 178
Golfito 1 penetracién 2 140
Panamd 9 26
Balboa 4 penetracidn 13 32
Cristébal . 3 penetracién 9 40
Almirante 1 penetracién 2 © 121
Armuelles 1 penetracién 2 117

Fuentet FEmpresas portuarias.

a/ Se excluyen-atracaderos menores y terminales para buques petroleros,

EQ S6lo se dispone de atracaderos para lanchones.

[Cuadyro 6
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CENTROAMERICA Y FANAMA: AREAS DE ALMACENAMIENTOQI
{Metros cuadrados)
, Area de almacenamiento

Pafe y puerto Cubierta A clela abierto Suficieate
Guatemala
Matfas de Gilvez 18 304 35 000 s{
Barrios. 41 328 25 000 s{
Champerico 31 335 13 000 s{
San José 11 130 8 174 no
El Salvador
Acajutla 26 000 33 000 si
La Libertad 3 940 2 000 b/ no
Cutuco-La Unién 64 203 32 400 st
Honduras
Cortés 5 600 4 020 no
Tela 700 3 000 b/ no
La Ceiba 1320 1 200 b/ sf
Amapala-5an Lorenzo 4 000 5 500 no
Nicaragua
Corinto 11 854 21 993 sf
Bluefields 2 604 2 000 Ef st
Isabel 1 000 b/ 1 000 b/ st
Cabezas 1 000 b/ 1 500 b/ s{
Somoza 12 000 ¢/ 4 000 b/ s{
San Juan del Sur 4 615 1 000 b/ si
Costa Rica
Limén 8 366 10 550 no
Puntarenas 13 975 1 480 no
Golfito - - s{ df
Panamd
Balboa 51 850 24 Q95 st
Cristébal 190 625 47 275 el
Almirante ey res ves
A:mnellgs ca e vas e
Fuente: FEmpresas portuarias,

a/ Se excluyen los tanques de almacenamiento de l{quidos,.

E] Estimado,

¢/ Parcialmente estimado.

E] Las dreas de depésito estdn localizadas fuera del recinto portuario y
la mayor parte de la cargas manejada corresponde a banano,

fvi)

Movimiento
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vi} Movimiento de barcos y carga. En 1966, la carga movilizada por

los puertos de altura de la regidn ascendid a 7.8 millones de toneladas,

de la cual el 44.6 por ciento correspondid al trdfico de exportaéién y el
resto al de impoitacioues. Excluido Panamd, las cifras anteriores suman

un total de 6.2 millones de toneladas. (Véase el cuadro 7.)

A su vez, los barcos gue atracaron o fondearon en puertos centro-
americanos sumaron 6 017 en el mismo afio de 19664 De relacionarse el
movimiento de carga con el nﬁmeronde'haves, se obtiene un promedio de
1 025 tomeladas por barco. Esta cifra es muy reducida si se compara

¢on la de otros paises.2

En gran medida, el fendmeno es atribuible al uso de barcos de des-
plazamientoc muy pequefio cuyos costos de operacidn exigen la fijacidn de
tarifas elevadas y que, ademds, son causa de congestionamientos en los
atracaderos de varios puertos de la regidn.

Los coeficientes de operacién de carga por embarcacidn varfan amplia
mente, por supuesto, segln el tipo de puerto y el de la mercanc{a transpor
tada, En términos generales, las terminales de rada abierta tienen los
menores promedios mientras las especializadas en petréleo o banano suelen
alcanzar niveles de productividad sensiblemente superiores. Todo ello se
refleja, ademds, en una importante concentracidn del trdfico en los puer-

10/

tos que disponen de las mejores instalaciones. La tendencfa hacia la
concentracién del movimiento de comercio internacional habrd de mantenerse
en el futuro como resultado de los programas de ampliacidn y mejoramiento
de dichas terminales, Es posible prever, en consecuencia, un mejora-
miento paulatino de la eficiencia y los rendimientos que beneficiard a
todos los paises de la regidn. Conviene orientar adecuadamente en cualw
quier caso el proceso de desarrollo portuario, con el propdsito de encon-

trar empleo a los trabajadores que resulten afectados por el desplazamienta.

9/ si se toma en cuenta exlusivamente la carga seca, el promedio aspenas
llega a 544 toneladas por nave,

10/Los puertos de Matias de Gdlvez, Barrios, Acajutla, Cutuco-la Unidm,
Cortés, Corinto, Limén y Puntarenas, mane jan alrededot del 60 por ciento
de la carga regional, :

/Cuadro 7
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Cuadro 7

CENTROAMERICA Y PaNAMA: MOVIMIENTO DE CARGA Y BARCOS POR PUERTO, 1966

Exportas Importa«

Fals y puerto ciones ciones Total Barcos Carga por barco
miles de toneladas {nimero) (toneladas)

Centroamérica y Panamf 3 463 4 285 7 748

Centroamérica 2 812 3 348 6 160 6 017 1 {25
Guatemala a7z 726 1 098 1 691 649
Matfas de Gdlvez 107 460 567 564 1 022
Barrios 108 171 279 701 398
Champerico 79 25 104 185 552
San José 78 70 148 241 614
Bl Salvador 454 i 060 1 494 1132 1 320
Acajutla g2 698 1 080 433 2 490
La Libertad - 17 57 T4 300 247
Cutucowla Unidn 95 245 340 399 852
Honduras 1 042 453 1 495 1 156 1 292
Cortés 754 262 1 016 652 1 550
Tela 33 : 123 156 140 1 115
La Ceiba (1965) 173 45 218 200 1 090
Amapalaw-San Lorenzo 82 23 105 164 640
Nicaragua 427 591 1 018 945 1 080
Coriato 333 259 592 606 977
Bluefields 14 12 26 ase sen
Isabel 43 6 49 54 907
Cabezas 23 11 34 G4 362
Somoza (1965) 9 272 281 e w sew
San Juan del Sur 5 K} 36 151 396
Costa Rica 477 578 1 055 1 093 965
b 25 3 559 P 806
Punt 3

Golfita 219 61 280 185 1 481
canamd _ Eéla/ 937 1 588

Balboa 82;7 244 326 oo

Cristébal 183~ 603 786 vew

Almirante 200 42 242 ore

Armuelles 186 48 234 s

Fuentes: Empresas portuarias,
a/ 1Incluye 19 000 toneladas de mercancf{as en trénsito.
b/ Incluye 116 000 toneladas de mercancias en trdnsito.

/de instalaciones
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de instalaciones marginales, y aprovechar plenamente las ventajas que
ofrece el planeamiento conjunto de nuevas terminales o la operacidn mane
comunada ﬁe algunas de las existentes,

vii) Régimen de propiedad yadministracidn., Alrededor de la mitad

‘de los puertos de altura opera mediante concesiones otorgadas a particu~
lares para uso exclusivo o para servicio pidblice. EI resto es de propie-
dad mixta o exclusivamente del estado. (Véase el cuadro 8.)

De los 12 puertos que manejan compafifas privadas, 9 estdn aso-
clados a las empresas ferroviarias y muchos de ellos son manejados por
las empresas bananerass De los 3 restantes, uno se dedica al movimiento
de productos mineros, otro al de productos forestales y sélo uno --Puerte
Somoza-~, presta servicios exclusivamente ptiblicos.

Las caracteristicas de las concesiones son muy variadas; pero en la
mayoria de los casos no se ajustan a los principlos aceptados habituale
mente como norma en la prestacidn de servicios piblicos. La legislacidn
¥ los términos de los contratos no se han modernizado en la forma que se
ha hecho en sectores como el de la electrificacidn, el de los recursos
hidrdulicos, y el transporte terrestre.éll

Cabe sefialar, por otro lado, que apenas una cuarta parte de las ins-
talaciones cuenta con acceso miltiple para ferrocarril y carretera. Toda~-
via en la actualidad algunos de los puertos atendicos por el ferrocarril
ofrecen tarifas combinadas de transporte terrestre y cargas portuarias que
no se conceden a otras empresas transportistas, (camiones ) y se dan casos
en los que se prohibe, a estas dltimas, el acceso al recinto portuario,
En perfodos anteriores, este tipo de polftica provecd la fijacidn dz tari-
fas elevadas y cred alicientes para el establecimiento de nuevos pdertos,
en algunas ocasiones sin que las necesidades reales del tréfico lo
justificarana

Aunque todos los pafses centroamericanos que todavia no lo habfan
hecho, han decidido crear "autoridades nacionales'' encargadas del manejo
de los puertos, son muy diversos los regimenes de administracién. En Bl

Salvador, Honduras y recientamente en Nicaragua se establecieron

11/ Constituye una excepcidén la concesidn otorgada para normar el funciona~
miento de Puerto Isabel en Nicaragua.

!Cuadro 8
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REGIMENES DE PROPIEDAD Y ABMINISTRACION

DE LOS PUERTOS

?ais Propiedad Empresa acdministradora Tipo de acceso
Guatemala
Matise de Gdlvez Nacional Empresa Nac.Port,Mat{as de Gilvez Carretero
Barrios Concesidn Ferr, Internac. de Centrpamérica Ferrocarrilero
Champerico Nacional 2/ Emp, Portuaria Nac, de Champerico Carretero
San José Concesidn~ Agencia Marftima, S5.A. Ferrocarrilero
El Salvador
Acajutla Nacional Comisién Ejec, Portuaria Autdnoma Mixto
La Libertad Nactonal Comisién Ejec. Portuaria Auténoma Carretero
Cutuco=-ka Unién Concesidn Ferr. Internac. de Centroamérica Ferrocarrilero
Hundufas
Cortés Nacional Empyesa Nac, Portuaria de Homduras Mixto
Tela Concesidn Tela Pailroad Company Ferrocarrilero
Ceiba Concesidén Standard Fruit Company Ferrocarrilero
Amapala-~-San Lorenze Nacional Administracién Nac, de Aduanas Carretero
Nicaragua
Corinto Nacional Autoridad Portuaria de Corinto Mixto
Bluafields Nacional Administracidn Nac, de Sduanas Lanchones
Isabel Concesién-/ La Luz Mine Ltda. b/ Lanchones
Cabezas Concesién—' Administracidn Nac, de Aduanas— Carretero
Somoza Concesidn Concabesnic Co, Carretero
San Juan del Sur Nacional Administracién Nae, de Aduanas
Costa Riea
Limén Concesidn Northern Railway Co,sf Ferrocarrilero
Limén Nacional d/ Junta Admiva, Port, y desarrolle

econdmico vertiente atldntica d/ Mixto

_Puntaranas Haecional Ferrocarril eldctrico al Pacifico Ferrocarrilero
Colfito Concesidn Cfa. Bananera de Costa Rica Ferrocarrilero
Panamd
Balboa Coticesidn Compafifa del Canal de Panamd Mixto
Cristdbal Concesidn - Compafifa del Canal de Panamd Mixto
Almirante Concesidén Chiriquf Land Company Ferrocarrilero
Armuelles Racional Chiriquf Land Company Perrocarrilero
¥nenkes FEmpresas portuarias,
gj Concesionado a Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica, empresa que suba

contraté su administracidn con 1z Agencia Marftima, S.A. (Grace Co.).

Propiedad de la Standard Fruit Co., administrado por el Estado,

La Northern Railway Co., opera el muelle principal y los accesos al ferrocarril.
Opera un muelle de madera de un solo atracadero.

frecientemente
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recientemente autoridades portuarias nacionales. FPor su parte, los puertos
de Matias de Gdlvez y Champerico, en Guatemala, se encuentran a cargo de
organismos gubernamentales autdénomos que no tienen jurisdiccidn sobre todo
el sistema portuario, pero manejan las principales instalacignes de sus
respectivés pafses.

viii) Costos e ingresos. Aunque no se obtuvo informacidén completa

sobre los resultados de operacidn de todos los puertos de altura, debido

a que se siguen procedimientos contables distintos que limitan la compara-
bilidad de los datos, se ha procurado evaluar preliminarmente sus coefi~
cientes de explotacidn, (Véase el cuadro 9.) Parecen variar €stos en sen-
tido-inverso al del grado de mecanizacidn o especializacién de los puertos
(Eomo sucede en Tela, Golfito, Almirante y Armuelles), y de acuerdo con el
grado de utilizacidn de las instalaciones y el porcentaje de carga general
que manejan. Por otro lado, incluso eliminando los factores anterilores,

se observan discrepancias bastante grandes entre las tarifas cobradas, que
obedecen fundamentalmente a la eficlencia con que se realizan las opera-~
ciones. 4si, las instalacionesrmodernas -=como las de Corinto y Acajutla--
a pesar de registrar coeficientes de explotacidn relativamente bajos,
recaudan los ingresos mds reducidos por uridad de carga movilizada.ig/ Las
terminales de rada abierta se encuenﬁran en cambioc en la situacidn opuesta,
es decir, no se caracterizan por rendimientos financierocs comparativamente
favorables a pesar de recolectar altos derechos.

No pudo obtenerse informacién completa para estimar la depreciacién
de las instalaciomes y el financiamiento de futuras ampliaciones. Tedo
hace supener, sin embargo, que en la generalidad de los casos los ingresos
resultan insuficientes pafa reunir los fondos que pudieran satisfacer las
exigencias de ampliacidn y modernizacidn de los puertos, y con toda proba-
bilidad habrd que recurrir en el futuro al financiamiento internacional o

a la transferencia de fondos de los gobiernos centrales.

12/ Los rendimientos de dichos puertos podrdn aumentarse mds todav{a cuando
se puedan procurar empleos remunerativos a los excedentes de personal
que ha provocado la mecanizacidén de las operaciones,

fC@adro 9
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CENTROAMERICA Y PANAMA: RESULTADOS ECONOMICOS, 1966

Ingreso por
Superdvit Coeficiente toneladas de

Ingresos Gastos o déficft de explota- carga movili

Pais y puerto

Miles de délares cidén : zada
(2{1) {délares)
(1) (2) (3) (4) (5)

Guatemala ]
Mat{ias de Gilvez 2 149 1 58t 567 14 3.86
Barrios 928 985 - 57 106 3.32
Champerico 857 642 215 75 8,24
San JOSé 3_! 2“1 17 , 224 7 ’ wes
El Salvadox
Acajutla 2 681 2 328 353 87 2,48
La Libertad 860 655 205 76 11,60
Cutuco~La Uniédn 1 410 . 1 318 92 93 4,16
Honduras
Gortés P_I 502 . 175 27 40 s e
Tela 131 67 64 ] 48 0.84
La Ceiba aee LX) eue - nee sa
Amapala~San Lorenzo 2 126 ave e “es 2025
Nicaragua
Corinto 1 629 1 326 303 81 2.75
Biuef'ields er e aa e cea 'Y [T X
Isabel e e 118 sve sew ena
Cabezas 71 61 10 86 2,08
Somoza sea e e e e wos sew
San Juan del Sur o w nen T 'TE Y
Costa Rica
Limén 2/ 1 780 1 591 S 189 90 2.53
Puntarenas 1122 1 105 17 93 3.14
Golfito 113 66 47 58 0.40
Panams -
Balboa y Cristébal 8 813 7 883 830 89 ' 7.92
Almirante sun sew "o s TR e
Arml.lelles ees ses “na v ans

Fyente: Empresas portuarias,

al Datos indirectos de los ingresos --y ciertos gastos menores-- percibidos por
los Ferrocarriles Intermacionales de Centroamérica de 1z Agencia Mar{tima, 5.4,
por el contrato de administracidén del puerto,

bi/ Corresponde a los resultados econdmicos de los primeros cinco meses y medio
del afio y a las actividades de la Empresa Nacional Portuaria,.

¢/ Corresponde al perfcdo julio de 1965 a junio de 1966 para una carga total de
418 000 toneladas.
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ix) Personal ocupado. El empleo generado en los puertos dedicados

al trsfico internacional, ascendia en 1966 a unas 10 000 persouas.(Véase
el cuadro 10)., 1 se relaciona esa cifra con la de carga movilizada, se
cbtiene un nivel de apenas 775 toneladas per hombre ocupado y de excluirsae
Panamd el promedio se reduce a 730 toneladas, lo cual sefiala claramente la
baja productivided vy también una situacién de scbreocupaciénklgl

El exceso de personal constituye uno de los principales problemas a
que se enfrentan muchas de las terminales portuarias de Centroamérica.
Una estimacidn cdnservadora, sin considerar cambios en las formas de manejo
del trédfico, indica excedentes de mano de obra del orden del 50 por ciento
en los 8 puertos de mayor movimiento de la regidn. Se trata ciertamente
de una cuestién compleja, puesto que a los factores econdmicos se agregan
otros de orden soclals Sin embargo no parece que la distribucidn neta al
empleo que pueda obtenerse con las prédcticas actuales compense los sacri-
ficios en costos, eficlencia y niveles de salario, por lo gue convendria
investigar soluciones gue no comprometan el buen funcionamiento de los
puertos. Los sistcmas de trabajo establecidos, ademds de implicar costos
elevados de maniobra y lentitud en el manejo de las mercaderfas han dado
lugar a la fijecidn de métodos de remuneracidn poco satisfactorios desde
el punto de vista del nivel de vida de los obreros y del mejoramiento de
su eficiencia productlvaféil

La mecanizacidn de algunas de las operaciones portuarias permitirfa
reducir el costo de la tonelada de carga a cifras que producirfan exceden
tes respecto al costo actual supexior a los 50 centavos de délar. De esta
manera, el aumento de los rendimientos se traducirfa en un incremento de
ingresos que fiuctuarfa alrededor de 3.5 millones de délares y permitiria
la fijacidn de escalas de salarios mucho mfs equitatives. Dichos ingresos’
facilitarfan a su vez la realizacién de iInversiones en las instalaciones
portuarias o el financiamiento de otras actividades encaminadas a crear

fuentes complementarias de empleo.

13/ En los 8 puertos principales, la ocupacibn ascend{a en 1960 a 5 292 obreros

1o cual equivale, como cifra media, a s6lo 650 toneladas por hombre al
afio,.

14/ Por ejemplo, en uno de los principales puertcs el 48 nor ciento de los
trabajadores percibfan, en 1967, sueldos menores de 40 ddlares mensuales

mientras sélo el 2.7 recibe pagos superiores a 120 ddlares. De la misma

manera, en otro puerto de similar importancia, el promedio de salarios

es de menos de 52 dbélares por mes. _
. /Cuadro 10
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Cuadro 10

al_

PORTUARIAS, 1966

(Wdmero)

= PERSONAL OCUFADO ER TERMINALLS

Personal ocupado

Pals y puerto Adminis
Total Obrgro trativo
Centroamérica 7 309 6 905 480
Guatemala 3 398 3 190 203
Matias de Gélveg 876 835 41
Barrios ' 868 818 50
Champerico 743 692 51
San José 911 850 61
El Salvador 1 365 1 442 lﬁéb/
Acajutla 370 5330 40—
La Libertad 458 415 thl
La Unibén-Cutuco 537 497 40~
Honduras 385h1 152 )2
Cortés 219 ev e soa
Tela 1466 152 14
La Ceibﬂ see [N N J [ R X}
Amapala= San Lorenzo eow wes e
Nicaragua 958 897 2%
Corinto 818 770 48
Bluefields sve oae ene
Isabel 74 69 5
Cabezas 'YL ] eee YY)
Somﬂza bew sae (XYY
San Juan del Sur 65 cl 89!
Costa Rica 1 303 1 224 ch/
Limén df 670 650 203,
Puntarenas 374 342 325
Golfito 259 232 27

Fuente: Empresas portuariase

! Ho se obtuvo informacidn de Panami.

Bl

Pag. 29

Ej 38lo comprende al personal empleado por la Bmpresa Nacio-
nal Portuaria de Honduras (alrededor del 25 por ciento del

total.

¢/ Cifras estimadas con base en inf ormacién parcial,
Ey S81o comprende al personal de la Northern Railway Co.; se

excluye el personal de JAFDEVA y los trabajadores ocupa=-
dos en el trifico del banano,

/Lo .anterior
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io anterior no significa que se trate de problemas sencillos, ni que
puedan solucicnarse a muy corto plazo; pero conviene insistir en la necesi-
dad de disefiar programas de me joramiento donde se evalilen rigurosamente las
distintas polfticas de empleo desde el punto de vista de 1la eficlencia de
los servicios y se identifiquen nuevas fuentes de ocupacién que no descan-
sen excluysivamente en las propias actividades portuarias,

La situacién descrita sé relaciona directamente con la ccentratacicn
de fuertes contingentes de trabajadores eventuales. En otras palabras,
mds que recurrir a la fijacién de jornadas extraordinarias al personal de
base, mensuzlmente se ocﬁpan nuevos obreros durante los periodos en que se
acumula el comercio de exportacidén o importacidn. Tales prdcticas, aunqus
puedan significér temporalmente alguna reduccidn en los costos de la mano
de obra, constituyen a mids largo plazo un serio impedimento parz el mejo-
ramiento de los sistemas de trabajo, aparte de inconvenientes relacionados
con el control y vigilancia de los recintos portuarios, el trastorno del
mercado de trabajo y la imposibilidad de otorgar prestaciones adecuadas a

los operarios..
x) Consideraciones finales. En pfginas anteriores se han procurado

presentar, a grandes rasgos, los principales problemas que afectan zal fun-
cionamiento de los puertos del Istmo Centroamericano. En el capitulo sube~
siguiente se examinard en detalle cada uno de esos problemas y se fundamen
tardn las conclusiones y recomendaclcnes que se han venido adelantando sobre
la base de la situacidn que prevalece en los 8 principales puertos de la
reglidn.

El andlisis se ha centrado en las cuestiones que atafien mds directa-
mente al funcionemiento de las terminales portuarias. Existen, desde luego,
otros problemas a los que sélo se ha prestado atencidn secundaria. Se
refierem a las insuficiencias de las vias de acceso a los puertos y a la
falta de disponibilidad de los equipos de transporte que obstaculizan la
rdpida movilizacién de la carga; de prerto a mercados y centros de produc=-
cibn; a la inadecuada reglamentacidn con respecto a tarifas de almacenamiento
y retiro de las mercader{as o a la inexistencia de una politica regional
encaminada a obtener un tratamiento mejor de las €onferencias navieras inter-
nacionales%ééue sea congruente con el voluman del trdfico internaciocnal de

Centroamérica y con los mejoramientos que se introducen en los servicios

portuarios. .
15/ Obsérvese sobre este Gltimo punto que la fijacidn de tarifas a niveles

elevados, ademds de sus ifmplicaciones en los costos del transporte,
alientan el uso de embarcaciones de pequefio calado que agudizan el con
gestionamiento de los atracaderos durante las épocas de concentracidén .

del trdfico. | /b) Transporte
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b) Transporte mar{timo

i) La organizacidn de los servicios. Centroamérica cuenta con ser=

vicios maritimos regulares que la comunican con los principales puertos de
paises altamente industrializados y con algunos de América Latinas.

En 1965, las exportaciones fuera de la regidn (excepto Panami), sig-
nificaron en volumen de carga 2.3 millones de toneladas que se movilizaron
principalmente por via maritima¢éé! Los Estados Unidos absorbieron alrede-
dor del 50 por ciento de este total; correspondib el 25 por ciznto a Europa,
el 16 por ciento a Asia (principalmente al Japén) y cerca del 7 por ciento
a Sudamérica (Venezuela y Colombia fundamentalmente).

Por su parte, las importaciones alcanzaron en 1965 un nivel de
3.4 millones de toneladas, poco mis del 4B por ciento del cual se origind
en Sudamérica y el Caribe {(en su mayor parte, adquisiciones de petxdlleo ¥
derivados), el 31 por ciento en los Estados Unidos, y el resto en Europa
(17 por ciento) ¥ Asia (& por ciento).

Las cifras anterioves ponen de manifiesto serios desequilibrics en
el trifico con terceros pafses o regiones que tienden a encarecer el costo
del transporte y sobre todo al establecimiento de tarifas diferenciales
poco favorables a Centroamérica. Estéd cobrando impulso la prictica de
emplear las embarcaciones con destino a la regidén para el transporte de
wercanc{as de bajo walor unitario usadas como lastre a las que se fijan
tarifias extracrdinarianente reducidas. £n tales circunstancias, los cos~
tos de transporte que cubren las exportaciones subsidian de hecho al comerw
clo de importacidn y ademds alientan condiciones de competencia desleal en
perjuicio del proceso interno de industrializacién,

Por otra parte, con la excepcién del banano y dl petrdleo, el grueso
del trédfico se realiza por barcos de carga general que implican por lo coﬁﬁn
elevados costos de operacidn, Los sistemas modernos de car;a unificada
(unit loads o containers) apenas comienzan a utilizarse y representan una

17/

fraccidn insignificante del volumen total del comercio.—

16/ Aproximadamente el 81 por ciento del comercilo internacional total
corresponde a la carga servida por el transporte maritimo,

17/ En 1966, se movilizaron por ese sistema alrededor de 50 000 toneslaw
das, principalmente a través del puerto de Matias de Gdlvez,

la d{ferencia
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A diferencia del trafico intenzcional, las corrientes internas del
intercambio regional utilizan preferentemente medios de transporte distin-
tos al maritimo, En 1965, de un total de 719 000 toneladas movilizadas,
apenas el 25 por ciento fue ébsorbido por esa clase de servicios, (princi-
palmente petrdleo y fertilizantes)., Ello obedece, em parte, a la inerisw
tencia de servicios pdblicos de cabotaje que permitan el transporte regu-
lar y 2 costo reducido de las mercancias que se producen en los pafses del
Istmo Centroamericano. Esta situacién crea obstdculos a la expansidén del
tréfico intrarregional y alienta importaciones innecesarias de terceros
pafses en perjuicio sobre todo de productos de bajo valor unitario,

i1) Tarifas, Las tarifas maritimas que rigen en el Istmo Centroame
ricano se establecen en las Conferencias navieras internacionales, donde
los paises de la regibn no tienen representacidn oficial,

Este hecho asociado al incipiente desarrollo de las flotas ceuntroame
ricanas, ha facilitado que el nivel y la estructura de las tarifas de trans
porte maritimo se fijen en funcién casi exclusiva de los intereses de las
empresas o pafses que dominan el trdfico naviero internacional, En térmie
nos generales, los cargos que cubre el comercio de la regidn son elevados'
y no se ha experimentado ajuste alguno de conformidad con el me joramiento
de las instalaciones ni con la reduccidén de los periocdos de espera de las
naves en muchas de las terminales portuarias. La estructura de las tari-
fas contiene, asimismo, ciertos elementos de discriminacifén que tienden a
favorecer los embarques de los pafses cue exportan a Centroamérica. Ademis,
como se indicé, la politica de las conferencias navieras ha tendido a pro-
longar el uso de unidades anticuadas o de reducido desplazamiento en detri-
mento de la reduccidn de los costos, del descongestionamiento de los puer-
tos y de la calidad de los servicios, A titulo ilustrativo puede sefialarse
que cerca.del 40 por ciento de lps barcos que tocan puertos centroamericanos
registraban, en 1963, un desplazamiento neto inferior a 1 500 toneladas,

_ De no corregirse esa situacién mediante la accidn concertada de los
gobierncs y las empresas, a base de programas coordinades de desarrollo de las
facilidades portuarias, se corre el riesgo de aumentar las presiones sobre

la balanza de pagos cuando es imperativo cerregir desequilibrios que se

Jvienen
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vienen acentuando. Parece pues, evidente la necesidad de iniciar cuanto
antes la modernizacidn de las instalaciones, la reduccibén del mimero de
terminales, y la reorganizacidén administrativa de los puertos, como pasos
complementarios para impulsar una nueva politica frente a las conferencias
marf{timas internacionales. Ademds de corregir los factores desfavorables
que desalientan el intercambio equitativo con los mercades mundiales,
babri que crear las condiciones para que los avences tecnoléglcos en mate-
ria de transporte maritimo puedan beneficiar a los pafses de la regidn,
Sexr{a ilusorio pensar, por ejemplo, en la posibilidad de generalizar el
sistema de carga unificada micatras las tarifas en vigor continilen alen-~
tando el uso de naves obsoletas o no se disponga de la organizacién interna
adecuada,.

En resumén, debe concederse la mayor importancis a contar con una
estrategia regional fue tienda a lograr el abaratamiento de lag tarifas
de transporte y las primas de seguro mar{timo a las que se debe el encare-
cimiento de las importaciones con la consiguiente reduccidén de los ingre-
sos netos en divisas, y el desaliento de la diversificacidn de las exporta-
ciones a terceros paises.

iii) Desarrollo de ias flotas mercentes. La idea de crear una flota

mercante centroamericana ha sido objeto de diversos estudios y ha contado
con el apoyo general de los gobiernos de la regidén, Diversas circunstan~
cias han impedido, sin embargo, formalizar los proyectos, a pesar de que
los calculos preliminares indican la posibilidad de obtener importantes
ventajas econfmicas y de costos.

Algunos palses han impulsado, no obstante, la promocifn de sus pro~
pias marinas me rcantes, entre las que se cuentan la MAMENIC Line, de
Nicaragua, la FLOMERCA, de Guatemala y la TICA Line, de Costa Ricae

Las empresas centroamericanas iniciaron sus actividades sobre ‘la
base del arriendo de embarcaciones,lﬁ! wientras lograban reunir um volumen
de carga suficientemente amplio; el procedimiento le .proporciond la ventaja

adicional de hacer mis flexible el servicio y aprovechar los avances

18/ En 1966, las flotas nacionales disponfan de 32 naves con un desplaza-
miento total de 112 000 toneladas, sélo 7 de las cuales habfan sido
adquiridas en propiedad,

Jtécnicos
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técnicos de las caracterfsticas de diseiio de los barcos, in este sentido,
resulta satisfactorio com;robar los esfuerzos reallizados por una empresa
centroamericana con el propbsito de implantar y extender el uso de los
sistemas ae carga unificada,

Los resultados de operacidn de las flotas nacionales han sido muy
satisfactorios en términos generales, por lo menos para dos de las empre-
sas. ka proporcién de carga intermacional que manejan ha ido aumentando
progresivamente hasta alcanzar cerca del 9 por ciento del intercambio
total, &in embargo, son evidentes las ventajas que obtendrfan si redujeran
las tarifas a niveles razonables que eliminarian de la competencia un gran
ndmero de barcos anticuados que sdlo puede llegar a Centroamérica gracias
a las altas tarifas de fletes maritimos fijadas por las conferencias
navieras., La salida de divisas por concepto de fletes y seguros maritimos
ascendid en 1964 a 136 millones de délares qué representan mds del 8 por
ciento del valor total del comercio iaternacional.

Los hechos anotados han llevado gradualmente al convencimiento de la
necesidad de particlpar activamente en las Conferencias Navieras Interna-
cionales y de fortalecer la posicién individual de negociacidn de cada pals,
mediante la elaboracidn de una polftica conjunta que se apoye en proaramas
de colaboracidn de caricter regional, Al respecto, cabe sefialar las convere
saciones iniciadas recientemente entre la FLOLERCA, la MAMENIC Line.y la
TICA Line para crear una asociacidn centroamericana de armadores que fomen~
taria el apoyo gubernamencal a las actividades marftimas, y el estableci-
miento de vinculos con la Asociacién Latincamericana de Armadores (ALANAR).
Todo ello ha de permitir, a su vez, iniciar asobre bases firmes las negocla~
ciones con pafses determinados o con las conferencias navieras internacionales,

Cabe hacer, finalmenté, algunas consideraciones sobre la politica de
otorgar licencias de abanderamiento de conveniencia que siguen algunos paf-
ses del Istmo Centroamericano, Con excepcidén de Panam8, los ingresos deri-
vados de esa fuente son tan reducidos que diffcilmente justifican los incon~
venientes que esas licencias {mplican. La continuacién de tales précticak
habra de afectar probablemente'las1:elaciones con terceros palses y las posi

bilidades de establecer acuerdos de nivel latincamericano, por una parte,

{yy por



E/CNJ12/CCEfSC.3/21
TAQ/LATS75
Pﬁga 35

Yy, por otra, las banderas de conveniencia reducen las perspectivas de empleo
de personal nacional v amparan con frecuencia ewbarcaciones poco seguras y
de altos costos que no refinen las condiciones exigidas para recibir certi-
ficados de navegacidn en otros paises,

Por todo ello, y por la convenciencia de modernizar muchos otros
aspectos ya mencionados en materia de navegacidn ﬁ puertos, seria aconseja-
ble impulsar los trabajos orilentados a restablecer la legislacién uniforme
en la regién con vistas s sentar las bases legales del desarrollo del sec~

tor del transporte maritimo,

¢} Los programas de desatrcllo portuzrio

El aumento de lz demenda de serviclos y los problemas de costos y
congestionamiento de aljumas terminales portuarias, han conducido a la
elaboracién de programas y proyectos encaminados a la construccidn de nuevos
puertos o 2 la ampliacidn y mejoramiento de las instalaciones en uso,

~La inexistencia de una politica regional de desarrollo portuarioc ha
impedido, sin embarge, avanzar en el planteamiento de soluciones debidamente
coordinadas que sin duda ofrecerfan importantes ventajas a todos los miembros
del mercado comin, En lz actualidad resulﬁa ya evidenﬁe que la superposie
cién de las zonas de influencia de algunos de los puertos principales
podrfa traducirse en una rédistribucién de los voldmenes de carga que seria
de beneficio reciproco; tembién resalian las ventajas de planear conjunta—-
mente la construccién de terminales cue servirian a varios pafses como
alternativas a proyecios. de tamafio menos econbmico que entraiiarian desper-
dicio y duplicacién de inversioncs,

En una primera etapa, la coordinacién de los programas nacionales
podria iniciarse mediante arreglos comjuntos en materia de operacidn de
algunas terminales que se prestan al establecimiento ventajoso de normas
de colaboracién entre pafses (véase, mis adelante, el capftulo V). Se
abririan gradualmente, ce esta manera, posibilidades de mejoramiento en
muy diversos campos: redu:cionés de las tarifas de fletes maritimos; una
eliminacifn paulatina de clertas instalaciones deficientes, previa deterw

minacidén de las fuentes y programas de empleo alternativos; creacifn de

/las fuentes
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las fuentes y programas de empleo alternativos; c¢reacidn de estimulos a la
sustitucidn de naves pequefias o anticuadas por embarcaciones mis modernas,
¥, sobre todo, una reduccién de los rvequerimientos de capital y crédite
externc que habrian de exigir los proyectos enfocados desde un punto de
vista estrictamente nacional.

Se presenta a continuzcidn un breve resumen de las principales carac-
teristicas de los programas de desarrollo portuario de cada uno de los

paises de la regidn, (V&ase el cuadro 1l1,)

1) CGuatemala, Desde que se planeé la construccidn de la moderna
Cerminai de Mat{as de G3lvez se previdé la posibilidad de realizar amplia-
ciones posteriores y de crear una zona industrial dentro del propio puerco.
Se ka facilitado asi iz ejecucidn de los proyectos de ensanchamiento des-
tinados a satisfacer el incremento de la demanda de servicios, 7

Las nuevas obras proyectadas representan una inversidn de 6,6 millones
de délares y comprenden el aumento de la longitud del muelle marginal que
adiciﬁna tres nuevos atrzcaderos; la ampliacidn de las superficies de alma- -
cenaniento y bodegas, la adquisicidn de una grda rodante de cincuenta tone-
ladas v la instalacidn de vias ferroviarias para facilitar la exportacién
de minerales (niquel y azufie, principalmente),

El financiamiento de la inversidn incluye la contratacién de empres-
titos en el exterior (5,3 millones de délares) y aportaciones directas del
Gobierno Central., Los estudios técnicos se encuentran terminados en la
actualidad, ha sido adjudicada la licitacidén, y las obras se iniciaron en
julio de l?ﬁ?.lgj _

El Gobierno de Guatemala examina también el proyecto de construir un
nuevo puerto en el facifico, en sustitucidn de los de rada abjerta de Cham-
perico y San José, Han quedado concluidos algunos de los estudios bisicos
pero no se ha tomado una decisibn definitiva en esperg de resolver ciertos
problemas relacionados con aspectos técnicos y de empleo de mano de obra

en las terminales actualmente en operaciéne. Por otro lado, la evaluacidn

18/ Siendo importantes las ventajas que traerd consigo la terminacidn de
las obras menciomadas, acaso hubiera sido dtil estudiar ssimismo la
posibilidad alternativa de aprovechar las instalaciones de puerto
Barrios, dentro de un sistema coordinado de operacidén de ambas -

terminales, -
/Cuadro 11
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CENTROAMERICA Y PAHAMA*“I LOS PROGRAMAS DE DESARROLLG PORTUARIO

PREVISTOS PARA EL PERIODO 1967-72

Inversién
Pafs y puerto el oS e den  (miles de e e
8 * " délares)
Centroamérica 46 853 22
Guatemala
Matias de Gidlvez Concluidos 1968.70 6 595 3
Nueve Puyerto en.
el Pacifico No definidos aidn - -~ -
E} Salvadof .
Acajutla Concluidos 1968-70 7 000 4
Nuevo Puerto en
el Pacifico No definidos atin - - -
Honduras
Cortés Iniciados 19658-70 7 000 p ]
Ruevo Pperto en b/
el Pacifico Iniciados 1969«72‘ 5 000~ 2
Nicaragua
Corinto Iniciados 196971 7 OOOEI 4
Nuevo Puerto én ’ '
el Atléintico Iniciados : - _ - -
Costa Rica ,/
Puntarenas Inicizdos 1969-70 3 6009! 2
Limén (muelle '
bananero) Concluidos 196868 2 SOObI 2
Moin Iniciados 19690.72 8 160~ 3

Fuente: Empresas portuarias.

al Pensmé no tiene proyectos de ampliacién o mejoramiento

portuarias,

b/ Cifras preliminares.

de las instalzciones

/del proyecto
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del proyecto podria resultar afectada si se considera la posible alterna-
tiva de utilizar el puerto salvadorefio de Acajutls, mediante acuerdos simi~
lares a los establecidos para los puertos de Matfas de Gilvez y Barrios que

sirven a El Salvadcer,.

ii) El Salvador. Los programas de desarrollo de los transportes
mar{timos de este pais se refieren a la ampliacidm y construccidén de obras
de proteccidn en el puerto de Acajutla, El proyecto, que se planea ini-
ciar en 1968, incluye la construccidn de cuatro atracaderos interiores para
carga general, la ampliacibn de las bodegas, la instalacibn de equipos de
mane jo de carga a granel, y la construccién de un rompeolas que serviria
también de atracadero a los buques pecroleros.

El costo de las obras ha sido estimado en 7 millones de dblares que
se obtendrfan mediante un préstamo externo de 3 miltlones y una emisién de
bonos de la Comisién Ejecutiva Portuaria Autdnoma (CEPA), avalado por el
Gobierno Central,

Otro de los proyectos en estudio se refiere a la construccién de un
nuevo puerto en el golfo de Fonseca, cercano a las instalaciones de Cutuco,
para el que se aprovecharfa una reda que cfrece excelentes condiciones natu-
rales. El costo de las obras serfa relativamente bajo y el puerto permiti-
ria atender el crecimiento del tr&fico que se canaliza a través del puerto
Cutuco~La Unifn, elinminando a la vez las restricciones de acceso que actual-
mente limitan el movimniento de carga transportada por carretera. Por otro
lado, la localizacién del proyecto poiria ofrecer ventajas apreciables al
7 trifico hondurefio y dar lugar a un centro regional de servicios portuarios,

El Gobierno de E1 Salvador no ha adoptado una decisidn definitiva
sobre la construccidén del puerto por los problemas que plantearia la opera-

cidn simultinea de dos terminales en la misma zona de influenzia.

i11) Honduras, Recientemente se han terminado los estudios relatives
a la ampliacidén de Puerto Cortés, cuyas instalaciones resultan ya insufi-
cientes para atender el aumento sostenido de los voldmenes de carga. Las
obras previstas comprenden la construccidn de dos-atracaderos, 1la orolongae
cién del muelle principal, la modernizacidn del recinto portuario, la amplia

clén de las bodegas y el aumento de las superficies de almacenamiento,

iLawinversién
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La inversién del proyecto asciende a 7 millones de ddlarew, de cuyo
total alrededor de 5 millones constituyen gastos en moneda extranjera finan
ciados a través de un crédito del Banco Internacional de Reconstruccidn y
Fomento (BIRF).

Por otra parte, el Gobierno de Honduras estudia, desde 1938, la posi
bilidad de construir un puerto en el golfo de Fonseca para ampliar los ser-
vicios de transporte maritimo y crear un centro que favorezca el desarrolle
de la zona sur del éais. El estudio de 1958 sefiala la necesidad de analizar
con mis detalle varios aspectos %é¢nicos y econdmicos y aconseja en una
primera aproximacidu, la ubicacidn del puerto en Punta Ratdn, al extremo
sur del golfo de Fonseca.

En 1965 se emprendid una nueva investigacidn que, sin abordar todes
los problemas técnicos, sefiala una localizacién distintaggl y estima en
5 millones de dblares el costo total de las obras.

La evaluacién rigurosa del proyecto presenta serias dificultades
porque 3 los problemas técnicos de localizacifn se ayregan los puntos de
vista divergentes de las poblaciones afectadas, aparte de las alternati-
vas que ofrece la utilizacidén de los puertos de El Salvador vy Nicaragua.

Sobre este dltimo aspecto, el estudio global de los sistemas de
transporte de Centroamérica, auspiciado por el Banco Centroamericano de
Integrgcion,ZII senala los ingonvenientes de buscar solucicnes de caracter
exclusivamente nacional y vecomienda que en la evaluaca&n definitiva del
proyecto se tenga en cuenta del desarrollo protuarionael conjunto de Ia
repidn, ¥y en particular el de los paises vecinos de Nicaragua y El
Salvador, ‘ '

Con la informacién disponible no se pueden apreciar las diversas ven
tajas de las distintas soluciones que se ofrecen a Honduras, sobre todo 51
se toman en cuenta las repercusiones que podrfan causar el programa de
me joramiento del puerto de Corinto -~ya bastante évanzado-- y las decisio-
nes tue pueda tomar el Gobierno de E1'Salvador sobre la terminal portuaria

del golfo de Fonseca,

20/ A diferencia del proyecto de 1958, el estudio recomienda San Lorensd
como el lugar mfs apropiado para construir la terminal portuariae
Esta localizacidn exigirfa mejorar el canal de acceso hasta la entra
da del Golfo de Fonseca.
21/ Véase el documento CCE/SC,.3/GTTH/1/DI.4s
/Algunas
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Alpunas de esas cuestiones quedardn aclaradas cuando se conozcan

los resultados de una nueva investigacidn emprendida pcr la Empresa Nacio-
nal Portuaria de anduras,ggj Pero cualquiera que sea el caso, destaca

el imperativo de establecer acuerdos de coordinacidén xegional que conduz~
can gradualimente a la eliminacién de duplicaciones en los proyectos ¥ esta
blezcan un minimo de congruencia entre los programas nacionales, Conviene
en consecuencia que estos temas se discutan ampliamente al nivel regional,
¥ Gue cuanto antes se establezcan los criterios y lineamientos que deban

normar el desarrolle de las actividades winculadas con el transporte

nmaritimo.

iv) Nicaragua. Ll proyecto mis avanzado de que dispone Niéaragua se
refiere al mejoramientos del puerto de Corinto; ban quedado concluidos los
estudios técnicos preliminares y comprometida una linea de crédito com el
Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento. '

El crédito de 7 millones de délares se destinari a la construccién de
cuatro atracaderos para buques de tamafio medio; a la adquisicidn de evuipo
para el manejo de carga a granel; a la instalacién de silos para granos,

y a 1la ampliacién de las superficics de maniobra y de almacenamiento a
cielo abierto, ‘

Aparte del programa descrito, el gcbierno estudia, desde hace
tiempo, la conveniencia de establecer un puerto modernoc en la Costa del
Atlintico, que se justifica por el hecho de hallarse los principales mer-
c;dos de importacidn o exportacidn en Europa y en el litoral oriental de
los EBstados Unidos, a pesar de lo cual la mayor parte del trifico interna-
cional del pais se moviliza por los puertos del Pacffico. En estas cire
cunstancias, buena parte de la carga queda afectada por tarifas entre
11 y 13 por ciento superiores a las que pagarfa de haber posibilidad de

canalizarla hacia terminales portuarias en el Atléntico.

22/ En el crédito otorgado por el BIRF para el proyecto de ampliacién
de Puerto GCortés quedd incluida una partida destinada a cubrir los
gastos de un estudio evaluativo scbre la posibilidad de construir
una terminal portuaria en la zona sur del pais.

/La diferencia
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La diferencia de fletes maritimos puede no justificar, sin embargo,
1a construccién de un nuevo puerto mientras no puedan establecerse o com-
pletarse las vfas de comunicacién que unen los principales centros de
poblacién con la zona Atl&nticaogzj

El Gobierno de Nicaragua ha elaborado un estudio para determinar la
localizacién mis conveniente de Jan puerto en el Atlintico que pudiera enla-
zarse con la carretera del Rama, La mejor solucién parece que podrfa ser
el Bluff, y el rfo Escondido se continuarfa utilizando como via de comunie
cacién entre el Rama y Bluefields. Ello requeriria invertir f{uertes sumas
en el dragado de la bahia de Bluefields vy en el ensanchamiento del rio
Escondido, por una parte, y modernizar los sistemas de carga y descargas de
los lanchones, por otra.

La evaluacidén objetiva de este proyecto se ve complicada por alter-
nativas que no se tomaron en consideraciém en las investigaciones descritas,
La utilizacidn del x2{fo San Juan para cemunicar la Zona del Pacifico con la
del Atléntico es una posibilidad que mereceria examinarse cuidadosamente.
Se tratarfa de una obra a2 desarrollar conjuntamente con Costa Riéa, peis
interesado en facilitar la comunicacidn de su regibén norte con los puertos
de Limbn y ben.zﬂl No se conoce con exactitud la inversién que demandar{a
el proyecto en funcidén de los objetivos que se desearan alcanzar, bien
para utilizar el rfo San Juan y el lago de Micaragua exclusivamente para
cabotaje interno o bien para convertir Granada en un verdadero puerto de
aitura.gé/ Faro cualquiera que sean sus méritos relativos, es evidente
la importancia del desarrollo de una via de comunicacidn expedita y de bajos

costos de operacifn entre las reglones més ricas de Nicaragua y el Atlintico,.

v) Costa Rica. Después de elaborado un diagndstico scbire la situacién
de los puertos y ferrocarriles, el Goblerno de Costa Rica disefié un plan de

desarrollo portuario que ha empezado a realizarse recientemente., Algunos de

23/ El transporte se tealiza em ia actualidad por carretera, que pronto que~
dar§ totalwente pavimentada hasta el Ramz, y de ahi se cmbarca por el
rfo Escondido hasta Bluefields, La doble manipulacidn. a que s¢ some=-
ten las cargas aunenta apreciablemente el costo del transporie.

24/ Costa Rica ha iniciado 1a construccién del canal del Tortuguero, que se

: prolonga desde Moin en direccidn al rfo San Juan.

23/ En este Gltimo caso se requerirfa dragar buena parte del rio San Juan
y construlr un sistema de esclusas en los ripidos de San Carlos vy
Castillo,

{los puntoes
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los puntos principales cel prograﬁa se refieren a la ampliacidn del puerto
de Puntarenas ¥ a la construccidn de una nueva terminal en el Atlintico,
que sustituirfa al puerto de Limén o podria ser el mismo puerto totalmente
transformado.ggl

El primero de dichos proyectos representa una inversién de 3.6 millo-
nes de dblares, destinados a construir dos atracaderos, a ampliar las super-
ficies de almacenamiento y a completar los equipos de manejo de cargaa

El segundo, mis impértante, entrafia simultineamente la solucibn de
los problemas de ccrto y de largo plazo de la demanda de servicios de trans-
porte que se dirige a la costa del Atléntico

De inmediato, el puerto de Limén réquiere la inversibén de 2,5 millo-
nes de ddlares en un muelle que permita hacer frente al probable aumento
de la carga; y en particular de las exportaciones de banano cuya produc-
cidon se ha incrementado notablemente en los dltimos afios. Dichas me jores
tendrian que quedar conciuidas a fines de 1968 para evitar la posibilidad
de que se presenten serics problemas de congestionamiente o se provogquen
desviaciones poco convenientes del tridfico hacia Puntarenas.

Para resolver los problemas de m3s largo término se estudia la cons~
truccidn de una nueva terminal en la bahfa de Moin, situada en las cerca-
nfas de Limdn, precisemente en un extremo del canal del Tortuguero.gl/

El proyecto de lMofn supone una inversidn total de 27,7 millones de
d&la;es en la construccidn de 11 atracaderos y otras instalaciones que, en
conjunte, dardn luger a unc de los puertos mejor equipados y mé&s modernos
de la regién, La primera etapa de la obra, cuya terminacidén se calcula

para 1972, significa erogaciones de 8,2 millones de délares destinados en

parte a poner en funciohamiento tres atracaderos,

26/ Los estudios de factibilidad de ambos proyectos ya se han iniciado
con el apeyo del Banco Centroamericano de Integracién Econdmica y
del Banco Internscicnzl de Reconstruccidén y Fomento,

27f{ Tanbién se ha selal.do Cieneguitz como un lugar donde podria locali-
zarse el nuevo puerto.

la. Conside:aciones
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4, Consideraciones sobre la polftica de desarrollo portuario

Se presenta seguidamente un andlisis comparativo entre las tendencias pre
visibles en el crecimiento de los volimenes de carga maritima y los pro-
‘gramas de ampliacidén de las instalaciones portuarias. Se excluye del and
lisis el casc de Panami, que cuenta en la actualidad con una capacidad
excedente que bastarfa para cubrir las nuevas necesidades de la demanda en
los préximos diez aﬁos.gﬁj

El volumen de carga manejada por los puertos tentroamericanocs regis-
tréd una tasa anval de crecimiento del 8,2 por ciento en el perfodo de
195567 y del 9 por ciento si sdlo se consideran los afios de 1960 a 1966,
(Véanse los cuadros 12 y 13.)22! 5i se proyectan las cargas individuales.
segln las posibilidades que se visualizan para el conmjunto de la regidn, se
obtienen valores que oscilan entre 11.4 y 13.3 millones de toneladas en 1976,
(Véase el cuadro 1&).29!

De cumplirse puntualmente los programas descritos, em 1972 se dispon
drd de 24 nuevosatracaderos que, sumados a2 los existentes, arrojarian un
total de 52 en los principales puertos centroamericanos. Por otra parte,

s{ 1a composicién de la carga no se altera sustancialmente y el rendimiente
medio por atracadero iguala el promedio obterido en las principales instala
ciones de la regiénéi! durante 1966 (163 C00 toneladas) (véase el cuadro 15),
la capacidad de movilizacién bastaria para satisfacer la demanda hasta 1976,
en el supuesto de éue el petréleo seguird manejdndose en instalacfones que
no interfieren con las terminales portuarias. {(Véase el cuadro 16,)

En dichas circunstanzias, habrdn de invertirse alrededor de 47 millo-
nes de délares que alcanzarfan a servir las necesidades de la regiém, consi

derando finlcamente los ocho puertos principales y los tres puertos bananeros

28/ Los excedentes de capacidad se localizan sobre todo en los puertos de
Balboz y Cristébal,

29/ La aceleracidn de la tasa de aumento estuvo influida en ese Gltimo
pericdo por la expansién de las exportaciones de banano, que parece
improbable se mantenga en el future,

30/ Las estimaciones anteriores, aunque muy preliminares, se basan en la
proyeccién de la evolucién histdrica de la carga l{quida, el banano'y
la carga general.

31/ Gdlvez, Acajutla y Corimto.

J/Guadxo 12
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Guadro 12
CENTROAMEREQA: TRAPICO MARITIMO INTERNAC IONAL
Ao Total Exportacifn Importacion
Miles de toneladas
1935 2 525 1 258 1 267
1960 3 492 1 796 1 696
1966 6 160 3 348 2 812
Tasas promedio anual de crecimiento (Porciento)
1955-56 8.2 9.5 8.0
1955-60 6.8 7.5 6.0
1960-66 9.5 11,0 9.0

Fuente: SIECA y Empresas portuarlas centroamericanas.

/Cuadro 13



Cuadro 13
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CENTRCAMERICA: MOVIMIENTOS DE IMPORTACION Y EXPORTACION, 1963-1963 TAQ/LAT /75
Pig.
{Miles de toneladas) dg. &5
Movimiento total Movimiento Exportacién
Paf . 1963 1964 1663 1966 de de
ais ¥y puerto Impor- Expor- Impor- Expor- Impor- Expor- Impor- Expor- pettéleo ' banano
tacifén tacién tacidn tacidén tacidn_ tacidén_ tacién tacién 1963 1964 1955 1966 1963 1964 1965 196
Cuatemala
Mat{as de Gdlvez 116 94 245 116 354 80 460 147 31 76 . 137 251 - 4 7 3
Barrios 7 298 197 230 149 234 109 1711 108 135 20 9 - 117 6 6 6
Chasaperico 38 76 38 72 45 62 25 79 2 - - r
San José 386 42 387 73 414 80 452 86 343 308 335 375
El Salvador -
Acajutla 663 257 976 165 788 254 a46 234 562 879 656 692 32 - - -
Lz Libertad 74 a7 - 67 3 63 27 55 17 24 - - " - - - -
Cutuco-La Unidn A284 152 294 103 255 115 . 245 ?4 154 173 155 163 - - - -
Honduras : ' '
Cortés _ 173 336 159 358 224 578 262 754 938 72 122 154 180 206 409 576
La Ceiba 60 172 47 161 45 173 60 2060 33 25 25 30 157 161 173 180
Tela 60 16 83 1 117 22 123 33- 45 26 45 43 - - - 18
Amepsla-San Lorenzo 18 62 17 85 26 81 23 82 - - - - - - - -
Nicaragua '
Corinto 181 288 239 288 287 393 259 323 17 20 29 27 15 23 8 15
Bluefields 7 .8 7 12 12 14 20 45 3 4 4 5 1 - - -
Isabel 26 13 13 27 5 40 6 43 9 10 11 12 - - - -
Cabezas 13 29 11 23 7 17 11 23 6 8 10 12 - - - -
Somoza 13 176 283 5 272 9 220 85 160 251 225 240 - - - -
San Juan del Sur 26 14 25 12 30 16 3 5 - - - - - - - -
Costa Rica ' ,
Limén 257 165 281 188 232 176 210 208 47 78 64 69 70 80 97 118
Puntarenas 262 24 283 48 300 33 o7 50 120 132 152 171 8 - - -
Golfito 69 197 61 206 56 206 51 219 4y 14 5 14 191 203 202 215
Total - 30834 2325 3797 2270 3 Ti6 2 483 3 837 2795 1833 2086 1 9%% 2 258 771 683 902 1131

Fuentess 1963, T.S5.C. Con;ortium, Estudio Centroamericano del Transporte, 1964.65; 1964-66, empresas portuarias. Jouadro 14
- . adro
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pdg. 46 buadro 14
I ‘
CENTROAMERICA: FROYECGION DE LA CARGA INTERNACIONAL MANEJADA POR TRANSPORTE MARITIMO, 156776
(Mila sg dz toneladas)
Tasa de
Tipo de carga crecimien 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
to anual '
{porciento)

Pro)vgaccién mixima
Carga general y otros 10.0 3233 355 ; 3912 4303 4733 5207 5727 6300 6929 7 622
Lanano 640 1199 1271 1347 1428 1513 1604 1701 1302 1911 .2 025
Subtotal 4432 4827 ) 5259 5731 6246 681l 7 428 8 102 8 840 9 547
Petsbleo 7.0 2007 2141 ) 229L 2451 2423 2806 3003 3212 3438 3 679
Total 7.4 6 639 6968 | 7 550 8 182 8 869 9 617 10 431 11 315 12 278 13 326

PrOVPcci 4n minima
Carga general y otros 8,0 3176 3428, 3702 3998 4317 4663 5035 5438 5873 6 343
Banano 4,0 1176 12231 1272 1323 1376 1431 1488 1548 1610 1674
Subtotal 5350 4651 4974 5321 5693 6 09 6 523 6986 7 483 8 017
Petrbleo 640 1982 2101 | 2227 236L 2502 2653 2812 2980 3159 3 349
Total 5.7 5332 6752 7201 8195 8747 9335 9966 10642 11 366

7 €82

!
s

;
i
|
l
|
|
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Cuadro 15
CENTROAMERICA: USO DE LOS ATRACADEROS DE CARGA GENERAL, BANANO
Y OTROS PRODUGTOS, 1966
(Miles de tomeladas)
- Carga gene=- Nimero de Rendimiento me-
Puerto . Total Petrbleo ral, banano atracade« dio por atracae
¥ otros ros dero af
Total 4 649 1 527 3 122 22 15
Matias de
Gélvesg 567 251 a16 3 105
Barrios 273 - 279 4 68
Acajutla 1L 080 692 388 2 194
Cutuco~La Unidén 340 163 177 2 88
Cortés 1 016 154 852 4 215
Corinto 592 27 565 3 188
Limén 418 09 C 349 2 b/ 174
Puntarenas 357 171 186 2 93

Fuente: CEFPAL con base en informacidn directa de las empresas portuarias.

af Se excluye el petrdleo,

b/ El pugcto dispone de cuatyeo at?acaderos, pero sblo se utilizaron dos on 1966,

¢f = 81 sélo se considera la carga general movilizada por los tres puertos utiliza-
dog a plena capacidad (Matias de Gilvez, icajutla y Corinto) este promedio

fue d

e 1630

/Cuadro 16
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Cuadro 16

CENTRCAMERICA+: NECESIDADES Y DISCONIEILIDADES DE ATRACADERTS, 19?0~76E!

1970 1971 11972 1973 1874 1975 1976

Disponibflidades 43 47 52 52 52 52 52
 Existentes’ . 24 2 24 24 24 24 24
' ampliaciones progra-

madas ¢/ 4/ 13 17 22 22 22 22 22

Muelles bananeros— 6 6 6 6 6 6 6
Necesidades méximassf 35 39 42 46 50 55 60
" Sobrante o {déficit) '

(segin proyeccién alta) 8 8 . 10 6 2 - (3 (8)
Necesidades mfnimas 33 35 38 40 43 46 50

Sobrante o (déficit) '

(segln proyeccidén baja) 10 .12 14 12 9 ] 2
Fuente: CEPLL con base en informacion directz de las empresas portuarias,
a/  5in incluir petxéleo.
b/ Unicamente en los 8 principales puertos,

Véase el cuadre 11,

Tela, Ceibas y Golfito.
El cdlculo de las necesidades de atracaderos se hizo scbre lz base de los rendi-

mientos (tonelaje promedio) observadosen 1966 en los tres puertos utilizados
a plena capacidad en el manejo de carga general (Gidlvez, Acajutla y Coriato).

/(Tela,
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(Tela, Ceiba y Golfito). En definitiva, el andlisis precedente pone de
relieve la importancia de impulsar el cumplimiento del programa de des-
arrollo portuario, También destaca la necesidad de prestar la mayor aten
cidén al me joramiento de los sistemas de funcionamiento de las terminales
portuarias, complementariamente a la ampliacién de las instalaciones ffsi.
cas, a fin de meforar el uso y la productividad de los atracaderos, Es
mucho lo que se puede lograr en esta materia tanto para evitar la duplica=-
cién de inversiones y aumentar apreciablemente el grado de utilizacién de
los puertos como para recucir la necesidad de emprender proyectos caaple«
mentarios de expansidn de las instalaciones, La implantacién de métodos
me jorados de manejo de carga podr{a producir aumentos notables en los nive
les de productividad de los puertos, v lograrse aplicando medidas adminis-
trativas bastante sencillas que tendrfan gran fncidencia sobre los costos
unitarios de operacidén sin exigir apenas desembolsos de capital, Por otro
lado, el aprovechamiento de los atracaderos podria auﬁentarse apreciable-
mente si se lograse disminuir el movimiento de ¢arga que se realiza en bar
cos anticuados de muy pequeifio desplazamiento v se peneralizase el uso de
prdcticos y, en algunos casos, el de remolcadores, para hacer més expedi.
tas las maniobras de los barcos,

Agimismo, la dispersidn de puertos y atracaderos, ademds de fmplicar
duplicaciones de inversiones en instalaciones y servicios complementarios,
bhace mds dificil el mejoramiento paultatino de los servicios., Por ello,
convendria procurar ir concentrando gradualmente el trifico en terminales
modernas y alentar la organizacién conjunta de complejos portuarios regio-
nales que podria iniciarse complementando las facilidades de CGdlvesz,
Barrios y Cortés y dar lugar mds adelante a la creacién de sistemas pare
cidos en el golfo de Fonseca,

JI11. ANALISIS
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IT1, ANALISIS DETALLADO DE LOS FRINCYPALES PROBLEMAS DE LOS
SERVICIOS PORTUARIOS Y L TRANSPORTE MARITIMO

En los capftulos precedentes se ha identificado en términos generales una
serie de problemas comunes que afectan al desarrollo de los servicios por
tuarios y marftimos de los pafses del Istmo Centroamericano, Se intentard
realizar ahora un anflisis pormenorizado de esos problemas para precisar

sus repercusiones y las medidas que podrfan adoptarse para resnlverlos,

Con ese propbsito se examinan las ocho principales terminales de Centro-
américa, que constituyen una muestra significativa de la situacidn general, ™
Es de suponer,en todo caso, que las dificultades o deficiencias de la mayo-

rfa de los puertps secundarios sean de cardcter similar o mds graves,

1. Equipo v utileria

En tdrminos generales, la dispenibilidad'y calidad de los equipos presenta
serfas dificiencias en la mayorfa de los puertos examinmados, Su edquisi-
cién se hace con frecuencia sin ajustarse a criterios técnicos ni obedecer
a la fijacién de prioridades adecuadamente determinadas, (Véase el cuadro I7.)

Una de las deficiencias mds agudas se refiere a la carencia de eqni-
pos rodantes de llantas en los puertos que dan preferencia a la carga
llegada por ferrocarril, con lo cual, adends de restarse flexibilidad al
mane jo de la carga, se ocasiona con frecuencia un desaprovechamiento de los
atracaderos,

Merece atencién la falla relacionada con el use, hasta ahora poco
generalizado, de paletas, 4 pesar de la reduccidén de costos y de los wmeno
res tiempos de carpa que se obtendrian utilizando ese sistema, mds de la
mitad de las principales terminales portuarias no lo establece todavia,
(Véase de nuevo el cuadro 17.)

Circunstancias parecidas se observan con respecto a otros eguipos
~--grQias, instalaciones para manejo de carga a granel, levantadores de hor-
quilla, etc,--, as{ como cn materia de disponibilidad de ugileria. {Véase

el cuadro 18,)

32/ Se han excluido los puertos panamefios por falta de informacién.
/Cuadro 17
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Cuadro 17

CENTROAMERICA: EQUIPOS DE MANEJO DE CARGA
Matias de Barrios Acajutla Cutuco Limdn Puntarenas
Cortés y Corinto
Equipo Gdlvez (ferzo- (mixzo) {carre- (ferro= (mixto) {ferro- {ferro=
: (carraterc) viario) tero) viario) . viario) viario}
Grdas de portal o
semiportal - - - 2 - - - -
Grdas fijas al - - - - - - -
Gréas méviles 1 - 1 4 1 2 5
Levantadores de horquilla
horquiltla 30 7 - 32 6 30 1 5
Motopala 1 - - - - - - )
Remolcadores de tierra 2 - - - - - - -
Plataformas rodantes
(vagonetas) 24 - - 26 - 50 - -
Cargador frontal i - - - - - - -
Equipo para descargar :
vehiculos & - - - - - - -
Locomotoras - 3 1 bf 3-9; 10 4
Carros ferrocarril - b/ b/ - 475 '
Cerrados 300 67 250 -
Refas 60 k) 20 -~
Planos 80 200 62 2
Equipo mévil pesado o
{especializado) - - - 2 - - 2 1 . 5
N 2]
Tractores - - - 9 - 3 - - Ead
Trailers - - v 31 - 3 - - e;,:;g:g
Paletas 9 000 1 500 - ...-]?-[ - 12 000 - - :,,'2‘“3
FEWL

Fuente: Empresas portuarias,

9_7 50 toneladas; b/ No se dispusc de informacidn; c/ En el futuro dejari de utilizarse el equipo ferroviario,
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Cuadro 18
CENTROAMERICA: UTILERIA Y MANTENIMIENTO DE EQUIPOS
Pafs y puerto Utileria Mantenimiento
Guatemala
Matfas de Gdlvez Insuficiente Inapropiado
Barrios Insuficiente Inapropiado

El Salvador

Acajutla Suficiente &propiado
Cutuco Insuficiente « Inapropiado
Honduras

Cortés Insuficiente Inapropiado
Nicaragua

Corinto Suficiente Apropiado

Costa Rica

Limén _ Insuficiente : Inapropiade
Puntarenas Insuficiente Inapropiado

/la mayor
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La mayor parte de los casos sefialados representa necesidades eviden
tess si se han de mejorar el funcionamiente, los costos de operacidn vy los
tiempos de espera de las embarcaciones en las terminales portuarias., La
resistencia a la utilizacidn de un adecuado grado de mecanizacidn de las
operaciones se debe frecuentemente a consideraciones de caricter social o
laboral, Pero la solucidn no debe consistir en detener el desarrolle por~
tuario, sino en buscar férmulas que permitan elevar los salarios en forma
acorde al incremento de la productividad y en proporciomar empleos remuneas
rativos a la mano de obra que pueda quedar desplazada, Al respecto, con-
viene sefialar que los goblernos y autoridades portuarias de varios paises'
han comenzado a adoptar medidas para evitar los inconvenientes mencionados,
y que las terminales donde no se siga el mismo camino se encontrardn pronto
en manifiesta desventaja competitiva.

El mantenimiento de los equipos y de la utileria es una actividad
fundamental que se ha visto bastante desculdada, Con excepcidn de los
puertos de Acajutla y Corinto{ las terminales portuarias restantes disponen
de servicios muy poco eficientes. (Véase de nuevo el cuadro 18.) Se
agrava as{ la escasez de equipo y resultan perjudicados, en consecuencia,
los niveles de productividad y costos, De hecho, raros son los casos en
que los talleres se han organizado técnicamente como unidades separadas
de servicios, con personal especializado y existencias adecuadas de repues
tos y equipos de repatracién,

De la misﬁa manera, los procedimientos de adquisicién de equipo,
utilerfa y repuestos dejan micho que desear, Con frecuencia, las dispoéia
ciones legales o reglamentarias requieren trdmites ceomplicados que restan
flexibilidad al desarrolio y funcionamiento de las terminales portuarias,
En realidad, pequefias modificaciones a los sistemas establecidos podrfan
significar el logro de ventajas apreciables. Por ejemplo, todavia no ha
podido implantarse la prdctica de contratar la compra de los eguipos com
una cldusula que obligue a2l vendedor a mantener en el puerto un inventario
adecuada de partes o refacciones y a sostener los precios durante periodos

determinados en los términos de la licitaciédn,

[ Por Gltimo,
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Por dltimo, también es aconsejable establecer polfticas tendientes
a estandarizar o normalizar los equipos, primero dentro de cada terminal
portuaria y posteriommente en todz la regién. Bastarfa fijar especifica-
clones uniformes para lograr importantes economfas en los precios de adqui

sicién de equipos, repuestos, utilerfa, vy en la inversién en inventarios.

2., Delimitacidn de funciones entre aduanas y puertos

El establecimiento de sistemas flexibles de organizacién para regular las
relactones entre las aduanas v los puertos es de primordial importancia

para el funcionamiento expedito de las terminales del transporte maritimo.
En el caso de Centroamérica, es frecuente encontrar formas de administra-
¢ién adecuadas cuando se consideran exclusivamente desde el dngulo fiscal,
pero poco funcionales si se relacionan con el movimiento eficiente de las
mercaderfas, Por ello conviene examinar brevemente los problemas a que

dan lugar algunas prdcticas utilizadas en los puertos y aduamas de la regidén.

El andlisis de la organizacidén de las relaciones aduana~puerto se
basa en antecedentes recozidos sobre las regulaciones que delimitan las fun
ciones de las aduanas y las administraciones portuarias en las principales
terminales manejadas por autoridades portuarias o instituciones auténomas. == 3/
(Véase el cuadro 19,) También se hacen referencias a puertes que adminis-
tran empresas privadas,

Como regla general se cbserva la inemistencia de una definiéién pre-
cisa de jurisdiccfones --ajustada a criterios técnices-- entre las aduanas
¥ la administracién de los puertos, hecho gque obedece en buena medida a
deficiencias de las legislaciones y reglamentos o a la simple observancia
de prdcticas establecidas en condiciones muy distintas a las que prevalecen
en la actualidad. (Véase de nuevo el cuadro 19.,) Es muy frecuente que las
autoridades aduanales y las portuarias estén facultadas simultéﬁeamente para
administrar y controlar los almacenes y bodegas, situacién que da lugar a
continuas fricciones, o a que esas funciones, técnicamente de transporte

mar{timo, se rijan por criterios distintos,

33] Las terminales manejadas por organismos paraestatales son Matfas de
Gflvez y Champerico, en Guatemala; Acajutla y La Libertad, en El Sal=-
vador; Cortés, en lionduras; Corinto, en Nicaragua y Puntarenas, en

Coata Rica.
JCuadro 19
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Cuadro !9 [Concluslén}

95 *8gg

Ma+fas de G4lvez
{ouateuala)

Caamperlco
{Guatemala)

Acajutla
{E{ salvador)

La Libortad
{E} Salvador)

Cortés
{Hondurae)

-

Cortnie
{¥jcaragua)

CLLIVI/OVL

Puntarenas
Costa Rlca)

Los mayores problemas
da wsta terminal pro-
vienen de que la adua
na desempefia func)o-
nea proplas del puer~
tos La poticfa adua-
nera fue refundida
con la da haclenda,
Tiene atribuciones
qué dupiican las de
la peliclia portuaria

tos slsteras de con=

tre! aduanal determi~
nan el procedimiento

d¢e movl llzacidn da [a
carga

hunque se ha |ograde
delimitar apropiada-
mente las funclones de
puerio y aduana, el re
glamento de esfa Giti-~
ma 88 anticuado

Cbservacionss

La aduana desempeiia
funciones de almacena
miento, Por Insufi-
clencla de bodegas,
ia ecarga gueda expues
ta a robo o deteriorc.
E| slstema de control
aduanal entorpece &l
movimlento de mercada
rias ¢n el recinto
portuario

Aungque la aduvana no
administra fos aima-
cenes, af regiamento
43 recepcifn y despa
¢ho de la carga ss
lnadecdado y afecta
al funcionamiento
de} puerto, al Toual
que los slstemas de
control fiscale. La
vig! lancia es diff~
ceil por no haberse
determinaco fos {1~
mltes del recinto
portuario

La regiamentacifn de
aduanas o ajusta a
{as necesidades del
puertce Hay una cla-
ra delimitacidn de
furciones entre adua-
na y puerto. Ademds,
se cuenta con mecanig
mos para modificar
los procedimientos en
uso do manera flexi~
ble

La falfa de leglsfa~
clén aduansra consti~
tuye uno de los pria~
cipales obstdculos al
funcionamiento eofl-
ciente del puerto,

En 8| mismo sentido
Influye [a jnexis~
tencla de coordina-
el6n de horarios
entre [a aguana y

la terminzi portug
rla

Nota: £n este cuadro s6lo se analizan las funciones de las empresas portuarias tve se adminlstran ep forma antfnomas

“nes 48 su funclonamiento, debldas |a mayor parte de las veces a una falta de adecuacidn entre Ja Jegislacidn y Jas operaclones gue se realizan, Se cemprends que
las Imperteccionss son mavores, en términos generales, en los puertos cuya admlnistraclén ne es zutbnama,

ope3sa asy/

Pe las cbservaciones so deducen las imperfeccio—

Terer € e Py

hcF oLl LTS o
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Ese estado de cosas se repite también en lo que se refiere al manejo
de lgs mercader{as dentro de los racintos portuarios; esto es, bien sea 4
causa de sistemas complicados de inspeccién fiscal o porcue las propias
aduanas operan equipos de movilizacidn de cargay las normas de recepcién y
despacho de los productos se ajustan mis a las exigencias fiscales que a
procedimientos técnicos de manipulacién y almacenaje de los articulos,

También es usual, por aftadidura, la duplicacidn de controles fisca-
les v de personmal, as{ como la carencia de una coordinacién estricta entre
los horarios de trabajo de las aduanas y de los puertos.

La situacién descrita es aln mds grave en las terminales que no son
dirtgidas por autoridades portuarias: en estos casosy como en otros donde
se ha entregado la administracién a laé aduanas, el ordenamiento de los
movimientos de entrada, almacenamiento y salida de las mercancfas, se rea-
1iza con poca observancia de las técnicas de operacién de las actividades
vinculadas al transporte maritimo.

El sefialamiento de los problemas qﬂe existen en la organizacién de
los controles fiscales y de direccidn de los puertos de ninguna manera
tiene el propésito de restar significagiénra la funcién que desempeiian las
aduanas, Por el contrario, el control fiscal del comercio exterior y la
recaudacién de gravdmenes son actividades tan importamtes y especializadas
que deberfan separarse de cualquier tarea de naturaleza distinta, De no
hacerse asf, seguirdn provocdndose conflictos que afectan a los costos de
operacién de los puertos, producen congestionamientos, reducen el aprovew
chamiento de las instalaciones, prolongan el tiempo de reéepcién y despacho
de las mercaderfas y limitan la eficacia de los sistemas de control aduanal
e impositiva, .

La experiencia de muchos pafses, incluyendo algunos centroamericanos
~-como eg el caso del Puerto de Corinto-~, revela las ventajas que podrian
alcanzarse fdcilmente cou la rectificacidn de algunas pricticas viclosas
que se observan en las terminales de la regién., Convendrfa para ello, a la
brevedad posible, procurar la adopeidn uniforme de las siguientes medidas

como minimo,

Ja) Modificacién
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a) Mpdificacién de las legisiaciones en lo que se considere necesa
rin para dejar asignada a ias autoridades portuarias la responsabilidad
exclusiva de las operaciones de carga y descarga, traslado y almacenamiento
de las mercancfas, asf como el control de los equipos y perscnal vinculados
a la prestacién de servicios portuarios; |

b) Trasladar la direccién de los puertos de propiedad estatal admi-
nistrados por las aduanas,'a las autcridades naclonales portuarias, de
haberse establecido, y ,

‘¢) Adaptar las disposiciones del C6digo Aduanero Uniforme Centro-
americano (CAUGA) y de su reglamanto (RECAUCA) al hecho de que varios paf
ses han creado autcridades portuarias y el resto lo hard en breve plazs,.

Con respecto al Gltimo de los puntos sefizlados, debe hacerse notar
que la legislacién aduanzra uniforme, aunque constituye un indudable avance
en el programa de integracidn econdémica, fue elaborada cuando muchas de las
terminales portuarias se hallaban en proceso de construccién y no se habfan
creado los organismos autdnomos para su administracién, En estas circuns-
tancias y teniendo en cuentg que los cddigos maritimo y portuario uniformes
se encuentran en proceso de revisidn, convendrfa establecer en ellos una
clara distincién técnica entve las funciones que corresponden 2 las aduanas

y las que deberin desempefiay las autoridades portuarias,

3. Llos sistemas de recepciédn v despacho de 1a carga
entre el puerto vy las embarcaclones

La rapidez del movimiente de ecarga o descarga de las mercancias depende
mucho de los procedimientos de recepcidn, entrega y control fiscal de las
mercaderfas, Las deficiencias que existen se reflejan directamente en el
costo del transporte marftimo porque en la estructuracién de las tarifas
de fletes marftimos se tiene muy presente la mayor o menor permanencia de
las naves en puerto, fecargﬁndose las tasas de las que corresponden a ias
terminales que por deficiencia de operacidn retienen las naves mids tiempo
del necesario. A su vez, un manejo excesivo de la carga suele ser, a menudo,
causa de datio o de pérdidas que repercuten en el monto de las brimas de
seguros. Mds aln, la prolongacién del tiempo de espera de las embarca-
ciones tiende, indirectamente, a aumentar los gastos de operacién y de
/capital de
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capital de los puertos al reducir el rendimiento medio de las instalacio~
nes y apgudizar los problomas estaciomales de congestiorzmiento,

las principales fallas que se observan en los puertos centroamerica-
nos obedecen en definitiva a cistemas inadecuados de delimitacidén de fun-
clones (entre las autoridades portuarias y las aduaneras), y al uso de téc
nicas inadecuadas para la movilizaci{én de la cargza dentro de los recintos
portuarios (véase el cuadro 20).

Ya se han sefialado los inconvenientes de que las aduanas tengan fre.
cuentemente a su cargo la administracién de los almacenes, intervengan en
el manejo de la carga, establezcan un ndmero excesivo de controles o
determinenun criterio predominantemente figcal al movimiento de mefcancias,
ys por lo que a2l manejo de la carga se refiere, pocos son los puertos que
aprovechan los métodos de targa o descarga directa de nave a camién o ferro
carril, y viceversa; asimismo, el hecho de que algunas terminales portuarias
se hayan adaptado al uso exclusivo de ferrccarril o camidn, impide el plcno
aprovechamiento del equipo diversificado y moderno que actualmente se emplea
en el manejo de la mercarncia, lo que resta eficiencia al puerto.

Aparte de las medidas referentes-a la organizacidn, las operaciones
de recepcién, almacenamiento y despacho de mercancias se ven entorpecidas
por deficienciés de los equipos y de las instalaciones portuarias, En pdgi
nas anteriores se hizo referencia a este problema al sefialar, por ejemplo,
la falta muy frecuente de instrumentos de trabajo tan simples como las pale
tas o utilerfa en genaral,

De todo lo expuesto podrian sugerirse algunas recomendaciones:

a) Bl estudio detenide de los movimientos y tiempos de carga en cada
una de las terminales portuarias, con el propdsito de eliminar las operacio
nes indtiles que restan eficiencia a los puertos, elevan sus costos y expo-
ne innecesariamenie a 1a mercancia a dafios diversoss

b) La eliminacién de controles excesivos --al costado de la nave,
en las bodegas administradas por las aduanas, etec.-~ mediante la adopcién
de normas que fifen como funcién exclusiva de las autoridades pertuarias,

1a recepcidn, movilizacién, almacenamiento y custodia de la carga;

/Cundro 20



Cuadro 20

CENTROAMERICA: SISTEMAS DE RECEPCION Y ENTREGA DE LA CARGA MABRITIMA
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Puerto

Sistemas de recepcidn y despacho

Observaciones

Matias de Gilvesz
{Guatemala)

Barrios
(Guatemala)

enuy3ucy/

Exportacifn: Las bodegas de trénsito, ubicadas dentro .

del recinto portuario son administradas por la aduana.
Representantes del almacén aduanero, el puerto y la
agencia naviera, efectdan un primer control de las
mercancfas. Una vez trasladadas éstas al costado de
la nave, =~~por personal del puerto-~ se efectiia un
segundo control con participacidn de los mismos fun-
cionarios,

Importacifn: La wecepcidn de la carga general se efec
tva al costado de la nave con participacidn de emplea-
dos de la aduana, la empresa portuaria y el naviero.
(En ocasiones, cuando se irata de mzrcancias especia-
les,parte de la opevacidn se realiza en las propilas
bidegas del barco)s Posteriormente, personal del
puerto traslada las mercancias o los lugares de depb-
sito donde se efectila un segundo control,

Exportacibn: Cuando la carga se emcuentra em los alma
cenes del puerto, el primer control se establece al de
positarla en el equipo ferroviario que la lleva al cos
tzdo de la nave; el segundo control tiene lugar antes
de que la mercancfa pase a las bodegas de la nave, En
arbas operaciones participan representantes de la adua
ne, la agencia naviera y los ferrocarriles nacionales
centroamericanos (empresa que administra el puerto}.

Importacidén: El primer control lo efectdan funciona-
rios del puerto-a bordo de la nave; en seguida se rea~
lza una segunda inspeccidn al costado del barco con

El sistema implica duplicacién de controles
que producen retardos y prolongacién de le
permanencia de la nave en el puertos

Aparte de la duplicacidn de controles, la
inspeccidn en las bodegas del barco es desde
todos puntos de vista c¢ontrarioc a las
pricticas generalmente aceptadas.

Duplicacibn de controles, Ademis, la estre=-
chez del muelle de peretracidn no admite al~
macenes de transito, lo cual unido al empleo
exclusivo de equipo ferroviario dificulta
el proceso fluido de movilizacidn de las mer
cancias,

La triplicacibfn de inspecciones conjuntamente
con el empleo exclusivo de equipo ferroviario
se traduce en una lentitud excesiva de las

participacién de representantes de la aduana, el puerto operaciones.

y el agente naviero; una tercera inspeccidn se efectda

pcsteriormente en los lugares de almacenaje., Esta dlti
ma suele eliminarse cuando se trata de operaciones direc
tes de carga o descarga entre 1a nave y el equipo ferrow

viarioa.



Cuadro 20 (Continuacién)

Puertos

Sistema de recepcién y despacho

Chbservaciones

Acaju:la
(E1 3salvador)

Cutuco
(El Salvador)

Cortés
{Honduras )

apu;ﬁuooj

ELl control de la recepcidén y entrega de mercancias, se efec
eda a} costado de la nave ~-con la presencia de funcionarios
del puerto, 1la aduara y ia empresa naviera-- realizindose el
transforte de bodegas a muelle mediante equipo mecanizado y
el uso de paletas que aumenta considerablemente la eficien-
cia de las operacionesa A eilo contribuye también el hecho
de que los almacenes estén manejades por la propia adminise
tracién portuaria. La carga v descarga directas de camio.
nes a barco estin sujetas también a una sola inspeccién,

Funcionarios del puerteo, la aduana y el agente naviero
{este dltimo sin caricter obligatorio} efectian la primera
inspeccidn al costado de la nave, Una segunda inspeccibn
tiene lugar a la salida o la entrada de la mercancia a los
almaceres, La duplicacidén de controles se elimina cuando
tienen lugar movimientos de carga o descarga directa entre
la nave y el ferrocarril.

Como en el casc de otros puertos, hay una duplicacién en los
sistenas de control de las mercancfas que se realizan tanto
al costado de la nave como en los zlmacenes, Ademds, la
adninistracién del puerto estf subdividida ya que la empresa
portuzria maneja un muelle y la Tela Railroad Co., el otroe.
En el primero de los casos apuntados, la carga general es ma
ne jade entre los almacenes y la nave, por funcionarios y eme
pleados de la empresa nacional portuaria., §in embargo, dicho
organismo no provee servicios para la entrega posterior de las
mercanciag a los importadores, Estas operaciones las llevan
a efecto los agentes aduaneros que disponen de equipos y per=
sonals En el segundc caso; la Tela Railroad realiza la trang
ferencia de la carga a los almacenes que designa la empresa
portusria, peroc la aperacién de carro de ferrocarril a alma~
cén o viceversa se realiza con personal del propio puerto.

La asignacién de atracaderos a las naves se hace conforme a
su orden de llegada; no obstante, se suele dar preferencia

al muelle de la Tela Railroad para atender a los buques-tan=-
ques ¥ a los barcos bananeros.

La simplificacién de los métodos de control
y la aplicacifn de précticas y equipos meca
nizados ha aumentado los rendimientos y la
nroductividad del puerto muy por encima del
promedio de Centroamérica, 8in ewbargo,
todavia no se aprovechan plenamente las ven
tajas del sistema de carga y descarga
directa,

Existe duplicacién de inspecciones, Sin
erbargo, esto s6lo afecta a una fraccién
relativamente limitada del movimiento de
carga en virtud de predominar el sistema di
recto de equipo ferroviario a nave o vice-

versas Mayores dificultades causa el uso
exclusivo de equipo ferroviario que resta
flexibilidad a laos operaciones y tiende a
elevar su costo,

La falta de equipo mecanizado, y del empleo
de paletas, as{ como la duplicacién de con~
troles v falta de delimitacibn precisa de
funciones, son las principales causas de la
lentitud del funcionamiento del puerto y de
los problemas de congestionamiesnto que vie~
nen presentindose,

19 *38gg
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Puerto

Sigtema de recepcidén y despacho

Chservaciones

Corinto
{Nicaragua)

_ Limén
{Costa Rica)

Funtarenas
(Costa Rica)

El control de despacho y recibo de la carza se lleva a efec

to al costado de la nave., Se dispone de equipo moderno y
se aplica ampliamente el sistema de paletizacidén., Se usan
camiones para las operaciones directas de carga o descarga
y vagenes de fervocarril cuando se trata de mercancias a

- granel,

Exportacifng Cuando las mercancias son llevadas directa-
wente al muelle por los exportadores, el control se efecw
rda al costado de la nave, En caso de que la carga se
hubiera depositadec previamente en los almacenes de la
aduana, se efectda un doble control (a la salida de bo-
degas v en el muelle).

Importacidn: La primera inspeccidn se lleva a efecto al

costado de la nave. Vuelve a hacerse una segunda imspec

cidén cuando las mercanc{as se depositan en las bodegas

de la aduana, Se utiliza exclusivamente equipo ferrovia-
rio, no se ha establecido el sistema de paletizacién y

las superficies de aliiacenaje parecen ser insuficientes.

Los sistemas de recepeidn que manejan la carga son simi-
lares a los adoptados en el Puerto de Limda. La adminig
tracidn y operacidén de la terminal portuaria se ha dado
en concesidn al Instituto futdnomo del Ferrocarril Rléc-
trico al Pacificos Las bodegas son mane jadas por la
aduana y sdlo gse utiliza equipo ferroviarioc,.

Lags operaciones de control e inspeccidn de la carga que =
efectiian al costado de la nave y en las bodegas de la
aduana, son atendidas por representantes del ferrocarril
eléctrico, el agente naviero y el fisco.

El funcionamiento de este puerto es muy efi
ciente vy a ello contribuye lo mismo la dis-
ponibilidad de equipes que la orzanizacidn
unificada del personal y la ausencia de du~
plicacién en las inspecciones,

Las deficiencias en materia de ecuipo, la
duplicacidén de controles, la fzlta de coor-
dinacidn de los horarios de trzbajo del
puerte ¥y la aduana y la administracién de
los almacenes con criterios fisceles consg-
tituyen otros tantos factores que han tenw

.dido a procucir congestionamientos y, en

general, reducir la eficiencia de las ope=
racioness

Las mismas que en el caso de Puerto Limdn.

ojusjuerolay (2
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¢) Mejoramiento de los sistemas y equipos destinados al manejo de
la mercancfa y, en especisl, de la combinacién de los levantadores de hor-
quilla con el sistema de paletizacifn de la cargas

d) Estudiar la posibilidad de suprimir los inconvenientes que res-
tringen el acceso a los puertos a diferentes medios de transporte y que
modifican artificialmente la zona de influencia de las terminales portuarias;

e) Unificar la direccién y los horarios de los distintos grupos de
traba jadores que realizan funciones relacionadas con 1a movilizacidén de las
mercaderfas;

f) Eliminar la costumbre de que los puertos o las aduanas reciban
mercancia en las bodegas de las naves., Es norma aceptada internacionalmente
que la responsabilidad de los mavios comienza desde que la pluma del barco
levanta la carga del muelle hasta que la misma la deposite sobre el espigén
o lanchas del puerto de destino‘(gancho a gancho);

8) Adoptar las disposiciones necesarias para que la recepcién definia
tiva de las mercancfas se hapga una sela vez, a fin de otorgar ripidamente
el recibo: correspondiente al consignatario o su representante. Salvo en
clrcunstanclas excepcionales, cuando las bédegas de trdnsito se encuentren
muy alejadas de los muelles, Sef{a aceptable efectuar un primer y rdpido
control general al costade de la nave y la recepeldn definitiva al deposi-
tarse las mercancfas en los almacenes de que se trate., En todo caso, deben
estudiarse las circunstancias que permitan eliminar toda demora innecesaria
y reducir al minimo las operaciones de movilizacidn de mercancfas,

Todo lo anterior se traducird en menos dafio para la carga, en menores
costos para el puerto y para las naves, cuyo tiempo de permanencia serd por
lo tanto mds reducido,

4, Formalidades v procedimientos administrativos

En distintas reuniones y conferencias internacionales se ha insistido en la
necesidad de simplificar los trémites y formalidades de documentacién a

que suele verse sometido el comercio marftimo, Los sistemas actualmente en
uso entorpecen sin duda el desarrolle fluido del trdfico e inclusa provocan

desviacicnes del mismo bacia otras formas de transporte.

/En Centroamérica
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En Centroamérica tocavia se siguen prdcticas ya en desuso en otros
paises, en virtud de acuerdos y recomendaciones internacionales, :No se
exige a las embarcaciones una documentacidn uniforme n! siquiera entre
puertos de un mismo pais.ééf (Véase el cuadro 21.)

Por otro lado, suelen establecerse requisitos como el que_lq nave,
antes de inicfar sus faenas, debe ser previamente reciblda por una "comi-
sidn de recepcién', visitas de inspeccién sanitaria, de comunicaciones,
etc.; que multiplican hasta la exageracién los trdmites a que deben some.
terse las embarcaciones o su personal en los puertos centroamericanes,

Por afiadidura, no se da cuenta, por lo general, a las empresas navieras,
de las formaliidades que deben cumplirse en las distintas terminales portuarias,

Es aconsejable, en consecuencia, que las autoridades aduaneras y por

‘tuarias estudien las recomendaciones internacionales en materias de documen
tacién marfitima y sefialen una lista eimplificada uniforme que pudiera adop
tarse a nivel regional., En tal sentido, el Instituto Centroamericano de
Administracién Péblica (ICAP} podrfa elaborar los estudios pertinentes.
teniendo en cuenta, por aiemplo, las resoluciones de la Inter~Govermmental
Maritime Consultive Organization, las Conferencias Portuarias Interamerica

35/

nas y la experiencia de algunos pafses latincamericanos,~— De esa manera

34/ En ocasiones se siguen aplicando medidas o pidiendo infovmaciones que
contradicen acuerdos adoptados en reunlones en las que han participado
los gobiernos del Istmo Centroamericano. Asf sucede, porejempla, con
algunas que se adoptaron en la Segunda Conferencia Pertuaria Inter.
americana, en la que se tratd de encontrar fémulas flexibles simila-

. res a las recomendadas en materia de aviaclén comercial por la Organi.
zacidn de Aviacidn Civil Internacional,

35/ La Inter-Govermnmental Maritime Consultive Organization (IMCO) ha suge-

' rido 1imitar la documentacién a los siguientes informes: declaracidn

general, declaracidn de cargs, plano de estiba del barco, declaracién

de efectos de la tripulacién, listas de tripulantes y pasajeros, docu-
mentos exiglidos por la Convencidn Postal Universal y declaracién sani
taria. Cabrfia consultar,asimismo, disposiciones puestas en prdctica
por el Gobierno de Chile, que han demostrado ser eficaces y ajustarse
a2 las circunstancias de los pafses latinoamericanos,

/Cuadro 21
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CENTRUAMERICA: OOCUMENTACION MARITIMA EX1GIDA A LAS HAVES QUE ARRIBAN A& PUERTO

Concepto

Matfas de G4)vez Barrios : Acajutia

(Guatemaia) {Guatamala)} {E! Saivador)

uerto
y auto
ridad

marft]

na 2

Cutuco-

La Unién Cortés Corinto Puntarenas Limén
{E! Sajvador} {nonduras) {Nicaragua} {Costa Rica) {Costa Rjca)
Puer— Puerw~ Fugr= Puer=
toy Otras toy Otras

Otras Puere Bugr- Puzr=-
auto- to v Gtres 1oy Otras  to y Otras toy Ofras  to y Otras
Adua- rida~ aute- Aduyz autem autn- Aduz auto- aute= Adug autos  apts- Atua autoe  avto~ Adua auto- auto- Adua auvtow autom Adua auto=
na g] dos ridad na rida= ridad na rida~ ridad na rida= ridad npa rida~ ridad npa rida= ridad na ridaew ridad npa rida-
af vf marf- des nf marf- des b/ mari- des b/ mart- des b/ marfe des b/ marf- des b/ marfe des b/

' tima tima . tima tima tima tima tima

la
2
3e
4e
Se
be

Declarazifn general
Maniflesto d¢e carga
Libretas de tarja
Pianos de estiba
Lista de¢ pasajoros
Lista de tripuiantes
Lista de vall jas ds
correspondencia
Declaracién da sanl

. dad

Ite
12,
13
14,
5e
16.

17 Certificado de origen

18e

19
20,
2le

Memordndum de viaje
Certificadoe de sol=
vencia

Zarpe del puerto
anteriop

Permiso de carga y
descarga -
Conecimiento de
embarque

P6iizas de expor-
tacifn

Péiizas de desaimaw
cena jo

Factura comercial

Certificado de nave=
gabilidad ¢/
Biticora ¢/

Patente ¢

Lista de rancho

22, Visas de¢ los pasa-

2%
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Euenca: tncuesia direcia, . R . . 4 18 .
§;"Tab auterlcades efecitan, con caricter de oh{lgatoric, una "visita oficial™ 2 cada nave que arviba a puertof b/ Sanidad, corress, migracibn, etca;j
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se lograr{a directamente una reducciédn de los perfodos de espera de las
naves e indirectamente una de las tarifas mar{timas en vigor,

5., Aspectos laborales

El buen funcionamiento y la eficiencia de las terminales portuarias depen
den muy esencialmente de la organizacidén de los trabajadores y del estable
cimiento de sistemas adecuados de salarios., La complejidad de este proble
wa se deriva de la necesidad de encontrar soluciones que concilien los cri
terios de eficiencia productiva con la fijacién de escalas de remuneracién,
prestaciones y empleo de la mano de obra especializada en las distintas
fases de operacidn de los puertos.

Los temas descritos ge han tratado exhaustivamente en distintas reus
. niones internacionales y se dispone de una serie de recomendaciones que ha
suscrito la mayorfa de los pafses navieros, los centroamericanos entre
ellos, Cabe destacar los esfuerzos realizados al respecto por la Orgeniza
cién Internacfonal del Trabajo para definir en la Sexta Reunién de su Comi-
sién de Transporte (celebrada en Hamburgo, en marzo de 1957) una polftica
laboral minima tendiente a lograr el doble objetivo de mejorar las condi.
clones de trabajo y elevar la productividad de las terminales portuarias.—a-g’

La situacién de Centroamérica es poco satisfactoria en este aspecto,
y& se examine desde el punto de vista de los sistemas y niveles de los sala
rios, la fijacién de normas y turnos de trabajo, la coordinacién entre dis-
tintos grupos de obreros o, en general, desde el de la-eficiencia del funcio
namiento de las terminales del transporte marftimo.

Por lo que se refiere a los sistemas de remuneracién, se hallan en
vigor procedimientos muy distintos, muchas veces inadecuados para el legro
de los objetivos de elevaciin de los rendimientos del trabajo y de los nive
les de vida de los obreros. Ello obedece a que su estructura se ajusta mds
g criterios tradicionales que a necesidades de orden técnico.. En algunos
puettos --Matfas de Gdlvez, Barrios, Cutuco, La Unidn y Cortés-- se fijan
los salarios exclusivamente por unidad de tiempo, En otros ;-Aéajutla,
Corinto, Puntarenas y Limén.- se paga por destajo, que se aplica principal
mente al personal de estibaje, A veces se usan una u otra modalidad, segln

el tipo de carga a manelar, (Véanse los cuadros 22, 23 y 24,)

36/ Véase, Unién Panamericana, Condiciones de empleo en los puertos y segu-
ridad portuaria, resolucién No, 66,

fCuadro 22
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Cuadro 22
2
CENTROAMERICA: SALARIOS POR AOR4 DE LOS TRABAJADORES PORTUAR!OS, 1956-
{Dflares)
b
Matfas
de 6af Barrios Acajutla Cutuco  Cortés  Gorinto  Puntare~  Limen
Actividad vez  {Guate~ {E) 3al-- (EI Sal {#Hondy~ [Nicara=- nas {Costa
{Guate maja)  wvador}  vador rag) gua) ({Costa Rica)
malaj) Rica}
Superyisor a bordo 0.585
Estibador (.30 0,34 0,35 00450
Capataz a berdo -0.532
Pefin 0. 40 0.45 0,252 62.50 0.384
Wincheros 0.52 G 71 .25 0,532 0,428 0,435  0.350
Portaloneros 0,40 0,342 0375
Tar jadores {choques o cantamarcas) 0e45 y 0,30 ¥
ga 0,58 0.45 87.50 _q/ 0. 75 82,50 b/
tapataz general : 0,592 2 50_2/
Subcapatad 0 B . 81.00 b
Capataz de muelfe o cuadrilia {04 . 0,45 75,00 bf
Capataz de patiso 0.34
Muellera 1.30 75.00 b/
Operador de equipo 1.25 100,00 b/
Operador da grda C.45 y
0.532
Operador de Yale 0.45
Jefe de montacarga {horguilla} 175,00 bf
Operadar de montacarga (herqui=
llero) 0.50 129,00 b/
Tractorista 0.50 10C,00 b/
Meednico 0.5025
Ayudanta mecdnice 0u375 ¥
0.4375
Maquinista de lancha 0e343
Troguera 0,30
Marchamador y averiero ?l.50 _j 82.50 bf
Segregadores 36.00 b
Carpinteros y pintor 0375 . 0,376
Aguadores {aguateros) 0.715 0.300
Guardalmacen 250.00 y
300.00 b/
tapataz de bodaga ' Gu56 0,450
Almacenista 175.00 b/
Capataz en aduana 0,433
Obrero en aduvana 0.307
Capataz guardacabos 0.353
Vigilantes y policla 75.00 bf

Fuentse: Empresas portuarias,

Aunque se intentd agrupar a los trabajadorss por categorlas similares, las diferencias en nomenclatura pueden

haber conducido a errores.
b/ Salaric mensual,

/Cuadro 23
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CENTROMMERICAz POLITICA DE PAGD Y SALARIOS DE LOS OBREROS PORTUARIOS, 1966 “"{,;‘g‘ng
L
Matfas de G4ivez Barrlos Acajutia Cutuco Cortés Gorinto funtarsnas indn
{Guatemala) {Guatemeia) {E1 saivador) {E1 Salvador} (Honduras} (#icaragua) (¢osta Rica) (Casta Rlca)

Salario base por hors para Salario base por hora

Jornada erdinaria de 8 ho~ para jornada ordinaria

(7211y13al7 he-

rag, Recargo de 50 por
ras}, Regargo de 50

¢iento en salaric base

para jornadas extraordina~ por olento para jJorna-

A las cuadrillias de est] Salaric base por hora
baderes y muellevos se para jornada ordlnaria
les paga a destajo pop {(7attyl13al7 ho-
tonsjada movilizada. ras), Recarge de {50
Ef mangjo de productos a y 200 por clento segln
granei se cubre por hora, tipo de faena de cada
Los recargos por tlempo  obrerc

extracrdinario sobre el

salario hase son tomo

sigues .

Eatlbadores y musiieros

25 por clento hasta mee

dla noche; 50 por clenw

to de media noche hasta

Inlcle horaric ordina-

rie

Operadores dg equlpo y

vinchesros

50 por clento de 20 a

24 heraej 160 por clen-
to de 24 horas a Jnlcio
de la jornada ordinarla

Salarlc mensual para
personal obrero y admi
nistrativo. Salario
por hora, estibadores,
trogquerocs y cantamare
cas, Los salarios ba-
8¢ rigen durante jorna
da ordinaria {7 a 11y
{3 a 17 heras), Fuera
de esas horas reciben
fos siguientes recarw
gas: 25 por ciento de
i7 a {9 horas; 50 por
clento de 19 a Of How
ras; 62,5 por ciento
de O a 05 horas

Con salario mensual pa

Salvo los obreros en~

ra empleados de planta. cargados de Ja mavli}

A tos cbreros encargas
dos de moviilzar la
carga se |es remunera.
a deatajo, ya sea por
unidad o por tonsladas
En casos excepcionales,
estos Gltimos perciben
salarios por hora, £}
tiempo extraordinario
sufre recargos del [00
por clente do los sala
rios base {mensual o
por heral,

zacibn, o) personal
percibe salarios mon-
suajes con [ncrementos
del 50 por ciento por
tiempo extraordinaric.
La remuneracifn de los
estibadores se hace a.
destajo, segln el tone
laje y el tlpo de car=
ga movil{zada por la
cuadriila; hay recar—
gos del |00 por eien~
to durants les dfas
ferf{ados, Los tapatam
des y wincheros estdn
su jetos a un régimen
da salario por hora
can recargos del 33
por cisnto en joraa-
das extracrdinarias

AT personal ajenc a
la movliizacién de
la carga, asf cemo
Ios gventuales, se
les cubren salarios
base (mensual o por
hora) y recargos
por tismpo extraor-
dinarlo del SO por
ciento en dfas ord}
narios y d& (00 por
clento en dfas fo-
rlados, A |as cua~
drilias de estliba=
dores se (98 remung
ra a destajo, segln
el tlpo de carga y
segin se trate de
embarques o desem~
barques {en sl caso
del banano e[ cesisg
Je sa £lj2 en fune
¢lén de las cargas
movillzadas}

rias das extraordinarlag
fuente: Empresas portuarias,

/Cuadro 24
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TAO/LAT /75 CENTROAMERICAS éneus A BISTAJO 4 LOS TRABAJADORES PORTUARIOS, 1966
Acajutia ’ corinto Puntarenas Limén
(€1 Satvador) | {tiicaragua} (Cesta Rica) (Costa Rica)
]
06iares/ioneiada/cuadrilla Centavos de @Glar[foneIada(uniqadybbrero . Dfiares/tone (adafcua- B61ares/tone ladafcyadriiia
) i Tipo de_obrero : dritta af
a) Tarifa géneral : - Capataz Mercaderfa general
I, Sacos, cajones, barrl- \ ‘ Mercancfa : Caﬂataz de bode Portaly Operarios y Tar jadores Mercanc(a general
1e8 y toda clase de buitos ) : gerferal 9a y neros aguadores (cheques) 8¢ A bords 0. 750
no especificados 0.58 ‘ : winche~ 0lurna o125 A tierra 0. 569
. i ros Nocturna 1,500
- b} Tarjfas especiales . ; ) Mercaderfas en sacos ,
l. Vehféulos hasta 3 tonfunidad 2.94 Imporiacibn {generai} §.85 Be43 - T2 6.00 7+85 Mercancfa iiviana A bordo 0.667
- ' 0 Turna 1572 A tlerra D501
Ze z:gfcmos de 3 05 tonfunl 5,25 Exportacifn {general) ﬁ.BS 6.15 543 474 5400 Nocturna 2.%30 2
3. Vehfculos de mis de 5 ton/ €xportacin (copeciates) ; Hierro, tgggsfa, maquinaria,
unidad 5,05 por. 2 i Saquerfa pape) peribdico, tambores
nis recargo por ton de 1,60 1. Atgodbn {pacas) ( (2.08)  {1.86}  (1.65) {1.43) (t.19) 0 lurna 0,765 drandes, eftc.
4, Cemanto 0.72 Ze café ¥ ajonjuii 5308 ‘ Nocturna 1,035 A hordn A o
5. Caté 0.54 e | 5% tibras) (dose) (047} (0u41)  (0.36) te.35) 4 tierra AL
6. Abano 8,58 3. Ajenjoil j aclcar reting { )
7o Algodén 0.60 do (saco de 102 tibras) {0350  {0.31)  {0,27) {0.24) {0.25) Banano
8, Carga rafr[gerada ¢.72 4. Carne congelada ¢.69 0.61 0,54 0.47 0.50 _"FEF-Eaja de 40 libras 0,058
9, ¥idrio en jabas 0.04 5. Madera 4‘29 1,60 .86 0.72 0,50
{0. tnsecticidas empacados 0.76 6. Azfcar cruda a granel w83 0,74 0.66 0.57 0,60
ti, Urea en sacos (8} vienen en !
bugues tanque) 0.84 i
i2, Clavos, grapos en bultos . !
mis de 50 kg) 0.76 [
i3, Alambre espigado 0,76 :
144 Madera crecsotada 0.84 .
15, Tuberfa algujtrapnada 0,84 ' )

16. Bolsas papel, )iantas, bom-
biltas eléctricas y barrim

les vagfos 0,64
17. Harlna de pescado 0.2
18, Cuores crudos 0,04
9. Explosivos y fuilminantes 0,80
20, Acidos de naturaleza cduse

tica o corrosiva 0,72
21, Soga cdustica 0.72

‘Fuento: Autoridades portﬁariae.

a/ Sbio para estibadorss, /Los sistemas
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Los sistemas de recargo por horarios extraordinarios también varfan
apreciablemente, dando lugar incluse a que la fijaetién de primas exces{yg
mente altas induzcan a reducir el ritmo de trabajo durante la jfornada
ordinaria., {(Véase de nuevo el cﬁadro 22.) En otros casos --Acajutla y
Corinto-- aunque la estructura de los salarios responde a criterios técnl .
cos resulta excesivamente detallada, dando lugar a complicaciones y retra
sos en la facturacidn a las empresas navieras, A pesar de que sélo se
pudo recabar informacién parcial sobre los niveles y la estructura de las
remuneraciones de los trabajadores portuarios, existe suficiente evidencia
para concluir que los salarios promedio son excesivamente bajos y que
esto afecta al grueso del personal, particularmente a los grupos de obreros
eventuales., A4Asf, por ejcmplo, en dos terminales portuarias los promedios
semanales fueron de cerca de 13 v aproximadamente 10 délares, respectivao
mente. En el segundo de los casos sefialados, el 79 por ciento de los obre
ros percibe salarios medios inferiores a 9 dbélares semanales,

Todo lo anterior conduce a la necesidad de revisar a fondo, cuanto
antes, los sistemas en vigor, atendiendo principalmente a los sfiguientes
lineamientos:

a) Es aconsejable ampliar el método de pago a destajo extendiéndolo
a todas las tareas relacionadas con 12 movilizacidén de la carga, cualquiera
que sea su naturaleza, salve en los casos excepeionales como el manejo de
carga delicada o de carpa a granel con equipos especializados;

b} Parece preferible que el resto del personal sea remunerado con
salarios por tiempo, estableciendo primas por jornmadas extraordinarias de
conformidad con la legislacidn general del pafs., Sobre el particular
cabria dictar medidas complementarias tendientes a evitar que las jornadas
extraordinarias se conviertan en unag prdctica corriente,y 2 que los mismos
grupos de operarios puedan trabajar continuamente durante perfodos dema siado
prolongados, lesivos para su salud;

c) También serd conveniente establecer métodos de vigilancia y esti

mulos al trabajo para procurar la elevacidén de la productividad mediaj;

fd) Deberd
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d) Deberd definirse, en fin, una clara polf{tica de empleo que per-
mita elevar los niveles de salarios, reducir el nfimero de traba jadores
eventuales, muy mal remunerados, y mecanizar ciertas operaciones;como com-
plemento indispensable habrfa que disefiar programss gubernamentales de
empleo para les trabajadores que pudieran resultar desplazados.

En estrecha relacién con lo anterior se encuentra el problema de la
fijacién de los turnos de trabajo,'que es uno de los factores fundamenta-
les para el aprovechamiento de las imstalaciones portuarias y de los ser-
vicios., FEmpieza a generalizarse por ese motivo la tendencla a que los
puertos presten servicios sin interrupcién durante 24 horas diarias, mediante
la organizacién de turnos de trabajo. -

En los principales puertos de Centroamérica ~-con la excepcidn de
Puntarenas y Limén-- no ha podido establecerse un sistema completo de ture
nos {véase el cuadro 25). Inucluso en los casos en que se han establecido,
las ventajas obtenidas se pierden por la falta de sincronjzacidn con las
Jornadas de otros serviciosy; particularmente los aduanales,

Mucho se avanzaria en la eliminacién de los problemas de congestio=-
namiento, baja productividad y salarios anormalmente bajos, organizando ade
cuadamente el relevo de las cuadrillas, En esa forma, sobre la base de los
volimenes de carga promedios y estacionales se podrfan definir jornadas de
trabajo que harfan mds expedita la movilizacién de las mercaderfas en los
recintos portuarios y evitarfan las tendencias a emplear un nimero excesivo
de personal. Una adecuada combinacién de los sistemas de turnos y remunera
ciones a destajo solucionarfa esos Gltimos problemas y permitirfa ademds,
elevar las percepciones medias por trabajador, Aunque no se pueda establew
cer de inmediato el sistema aludido de turnos, serd imprescindible regla-
mentar el rélevo de cuadrillas y el trabajo extraordimaric. Las escalaé
inapropiadas de salarios implicans como se ha dicho, una disminucién del
ritmo de labores en las jornmadas ordinarias y dan lugar, con otras ﬂispo-
siciones, a que un mismo grupo de operarios pueda mantenerse trabajande
durante lapsos excesivos hasta de 30 horas consecutivas.,

Un factor que entorpece el funcionamjento de las terminales portuaw
rias o agudiza los problemas de congestionamiento, es la inexistencia de
una coordinacién rigurcsa entre los horarios de trabajo de los puertos y

' {Cuadro 25
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CENTROAMERICA: SISTEMA DE TURNOS Y HORARIO DE TRABAJO
EN LOS OCHO PRINCIPALES PUERTOS, 1966
Puerto Turnos y horarios de trabajo
Matias de Gidlvez No tiene establecidos turnos de cuadrillas. Hay
(Guatemala) jornada ordinaria (7 a 12 horas y 14 a 17 horas) y

dos jornadas extraordinarias(de 18 a 24 horas y de
0 a 6 horas). Por lo general el relevo de cuadri-
llas se hace al término de una determinada tarea.

Barrios No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La

. {Guatemala) jornada ordinaria comprende de las 7 a las 11 horas
y de las 13 a las 17 horas. Como en el caso de
Matias de Gdlvez, las cuadrillas trabajan sin inte~
rrupcién hasta terminar la faena. Con este sistema
el puerto puede trabajar 24 horas al dia.

Acajutla No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La
(E1 Salvador) jornada ordinaria va de las 7 a las 12 y de las 14
: : a las 17 horas, excepto los sdbados donde sélo se
trabaja de las 7 a las 11 horas. El horario
miximo de sobretiempo se ha fijado en tres horas

diarias,
Cutuco=La Unién No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La
(El Salvador) jornada ordinaria comprende de las 7 a las 11 horas

y de las 13 a las 17 horas. Sin embargo, el puerto,
a peticién de los usuarios, estd en condiciones de

trabajar 24 horas diarf{as a base de sobretiempo.

El relevo de cuadrillas lo decide el jefe de opera-
ciones del puerto,

Cortés No tiene establecidos turnos de cuadrillas. La jore

(Honduras) nada ordinaria va.de las 7 a las 12 horas y de las
14 a las 19 horas. El puerto puede trabajar 24 horas
diarias cubriéndose cuotas extraordinarias por el
tiempo fuera del horario normal. Por lo comin, las
cuadrillas trabajan en forma continua hasta terminar
la tarea. Los relevos sélo se efectGan después de
completadas 30 horas de trabajo continuc.

Corinte Se han establecido dos turnos de cuadrillas: el pri-
(Nicaragua) mero de las 6 a las 12 horas y de las 13 a las
18 horas y el segundo de las 19 a las 23:30 horas,
El resto del dia :se computa como tiempo extraordi-
nario, no existiendo dentro de esas horas relevo
del personal.

Puntarenas El personal permanente especializado en el -manejo

(Costa Rica) de la carga esti organizando en otro grupo compuesto
cada uno por dos brigadas, Las brigadas tienen un
horario continuo de 6 horas antes de ser relevadas.
De esta manera, el puerto estd en condiciones de dar
servicio continuo a toda hora.

Limén El personal permanente especializado en el manejo

{(Gosta Rica) de la carga estd organizado en otro grupo compuesto
cada uno por dos brigadas. Las brigadas tienen un
horario continuo de 6 horas antes de ser relevadas,
De esta manera, el puerto estd en condiciones de dar

servicio continuo a toda hora, " P
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los de las aduanas, Ello obedece en parte al establecimiento dé-jornadés
distintas de trabajo o a 1a-esqaéez-de‘persona1 aduanero, que impide
muchas veces prestar servicios coqtinuos cuando los usuarios estdn dis-
puestos a cubrir los recargos por tiempo de trabajo extraordinario.

(Véase ¢l cuadro 26,) Unidas esas éircunstancias a las deficiencias de
los sistemas de remuneracidn, dan lugar a retrasos en la movilizacidn de
mexcancias, prolongan los tiempos de espera de los buques y crean incer-
tidumbre sobre la cuantfa de los pages que deben cubrir los navieros por
los servicios portuarios, reflejdndose todo ello en la fijacidn de tarifas
maritimas anormalmente elevadas,

Los hechos antefiores han conducido a confipurar una politica de
empleo que se viene traduciendo en un obstdculo cada vez mayor al mejora~
-miento de la productividad de las terminales portuarias y en mayores cos-
tos de la mano de obra. Muchos de los puertos dan, en efecto, ocupacién
a mis personal del exigido por las necesidades veales del trifico y ello
obliga a mantener salarios muy bajos, particularmente para los trabajado-
res eventuales, a la vez que se hace dificil crear incentivos para los
obreros mis eficientes,

Un cdlculo muy preliminar de las necesidades de mano de obra pone de
manifiesto la presencia de fuertes excedentes que fluctlan entre el 28 y
el 179 por ciento del empleo total en los mismos. (Véase el cuadro 27,)

Las estimaclones anteriores se han hecho con criterio conservador y
teniendo en cuenta las deficiencias de equipo y otras fallas que entorpe~

- cen el funcionamiento del transporte maritimo.gz! De hecho, sd8lo en los

37/ lLos supuestos concretos de la estimacién freron los siguientes: a) se
adopté un promedifo de 14 toneladas por hora de carga general, por cua-
drilla; b) se estimé un promedio de 8 horas diarias de trabajo y
300 dfas hdbiles al afio; ¢) las cuadrillas estarfan formadas por 30 cbre
ros, el 50 por ciento de las cuales corresponderfa a operarios especia
lizados en la movilizacién de carga y el resto por personal complemen
tario; d) - la cifra anterior se recarga con 20 por ciento para conside-
rar los dfas no trabajados por cualquier motivo, Se trata de supues-
tos conservadores va que Acajutla registrd en 1967 rendimientos por
hora de las cuadrillas del orden de las 16 toneladas; usualmente se
trabajan 360 d{as al afic y el nimero de integrantes de las cuadrililas
excede con creces los promedios de otros paises, {(en Chile, por ejem
plo, las cifras fluctdéan entre siete y nueve personas), -

JCuadroe 26
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Cuadro 26

CENTROAMERICA: HORARIOS DE TRABAJO DE LOS SERVICIOS ADUANALES

Fuertos

Horarios de trabajo y obsefvaciones

Matias de Gilwvez

" {Guatemala)

Barrios
{Guatemala)

Acajutla
(El Salvador)

Cutuco
(El salvador)

Cortés
(Honduras )

Corinto
(Nicaragua)

Puntarenas
(Costa Rica)

L4imdn
{Costa Rica)

La jornada ordinaria de trabajo coincide con la de la empresa por
tuarias Los servicios en horas extraordinarias se prestan previa
solicitud de los usuarios. No existen problemas de coordinacién
entre los horarios del puerto y la aduana.

La situacidén es similar a la de Matfas de Galvez, Sin embargo,
en los perfodos de concentracidén de los movimientos de carga, la
aduana no dispone de personal suficiente,

Lz aduana inicia sus labores con una hora de retraso con respecto
al puertos Por otro lado, mientras hay servicios continuos de
pricticos y sanidad, el personal ferroviario y de lancheros sélo
tiene una jornada ordinaria de ocho horas,

La aduana inicia sus labores con una hora de retraso con respecto
al puerto (la jornada de este Giltimo es de la 7 a las 11 y de las
13 a las 17 horas, mientras que la de aquella es de las 8 a las
12 y de las 14 a lag 17 horas)., La posibilidad de que la aduana
preste servicios en horas extraordinarias est& supeditada a la
disponibilidad de personal, presenténdose problemas particular=-
mente e€n los perfodos de congestionamiento de carga.

La aduana inicia y termina sus labores con horarios distintos al
del puerto, £l congestionamiento mis o menos persistente del
puerte ha nrovocado que normalmente se recurra a tiempos extra-
ordinarios, lLas proplas aduanas proveen servicios fuera de la
jornada normal a scolicitud de los usuarios y siempre que dispon-
gan de personal suficiente,

Los horarios del puerto v la aduana son muy distintos. El primero
tiente establecidos dos turnos continueos que cubren desde las

6 hasta las 23:30 horas; en cambio, la segunda tiene establecido

un sdlo turno, de las 8 a las 12 horas y de las 14 a las 17 horasa
La situzeidn descrita obliga a depositar temporalmente la carga en
sitios especiales en espera de que pueda ser recibida por la aduana

il puerto tiene establecidos cuatro turnos de trabajo que cubren
las 24 horas del dfa, En contraste, la aduana tiene una jornada
dnica de las 7330 a las 11:30 y de las 13:30 a las 17:30., La disi
militud de horarios suele provocar serios trastornos y demoras de
varios dias para que la carga pueda ser recibida por las bedegas
administradas por la aduana,

En este puerto se presentca una situacién similar a la de
Puntarenas, La aduana trabaja 8 horas diarias, ¢inco dias por
semana ¥y el puerto, 24 horas, siete dias por semana.

Fuente: Autoridades portuarias.

a/ Es posible también elevar um solicitud de trabajo en horas extraordinarias,
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Cuadxo 27

CENTROAMERICA: DISPONIBILIDADES Y NECESIDADES DE PERSONAL OBRERO, 1966

Carga ge~- Carga movi

1 Personal lizada por Personal Excedente
Puerto nexa € 2 obrero obrero de perso-
(miles de obrero 1
- {toneladas/ necesario nal
tone ladas) .
obrero)
Total 2 469 5 324 - 461 2 620 2 704
Matfas de Gélvez 318 - 835 381 340 495
Barrios 297 - 818 363 318 500
Acajutla 388 af 530 732 415 115
Cutuco : 176 497 355 188 399
Cortés ) 285 £30 b/ 335 305 545
Corinto 565 770 735 605 165
Funtarenas i8a 374 ¢/ 497 . 199 175
{8 236 . 650 ¢f 360 250 400

Fuente: Empresas pcrtuarias.
a7 T Incluye 54 000 toneladas de carga a granel,

b/

cf

El personal ocupado por la Empresa Hacional Portuaria asciende a 245 personas,
el resto, estlmado, corresponde a obreros del muelle bananero y otras actividae
des privadas,.

El personal de planta asciende a 269 personas en Funtarenas y 435 en Limén,

/puertos mis
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puertos mis eficfentes de la regidn las cifras de personal excedente se
mantienen dentro de mirgenes razonables, tomando en cuenta las variacio.
nes estacionales del trdfico (véase el cuadro 28),

La excesiva ocupacidn no afecta directamente, sin embargo, a los
resultados financieros de las empresas portuarias, por la sencilla razén
de que el personal obrero de planta estd constituido fundamentalmente por
los capataces y operadores de equipo, nicleo central a cuyo alrededor se
indorporan los tribajadores eventuales, En otros témminos, las fluctuacig
nes de la demanda de mano de obra son absorbidas por esta dltima categoria
delobrerps. ¥ los costos del trabajo se trasladan a los usuarios,

Cabe hacer notar que ese mismo fenémeno de empleo superfluo afecta .
indirectamente de manera muy marcada al eficaz funcionamiento de las termi-
nales portuarias y eleva los cargos por servicios. Un simple examen de la
carga general movilizada por trabajador 1indica que los coeficientes
varfan entre 735 y 335 toneladas anuales, lo cual demuestra claramente que
algunos puertos se enfrentan a rendimientos decrecientes de la mano de obra.

La experiencia misma de Centroamérica pone en evidencia las ventajas
de disefiar pol{iticas laborales y de empleo que se ajusten a las que se estédn
aplicando ya enalgunas temminales portuarias como Corinto y Acajutla, En
tal sentido, podrfa demostrarse que los ahorros potenciales que se lograrfan
bastarfan para cubrir sobradamente la amortizacién de las inversiones progra
madas o podrfan sumar una anualidad de alrededor de 3,5 millones de délares,
que permitirfan financiar fuentes complementarias de ocupacidn para el persg
nal que resultara desplazado.

Desde otro punto de vista, la organizacién de la mano de obra se ve
afectada por un fuerte grado de inestabilidad en el trabajo, y por una des.
atencién mfs o menos generalizada en materia de entrenamiento técnico del
personal, El tipo vy las condiciones estipuladas en los contratos no sélo
varfa notablemente de un puerto a otro, sino que tampoco suelen incorporarse,
por afiadidura, disposiciones que otorguen seguridades en cuanto a la perma.

.nencia del trabajo, privilegios de antiglledad o reconocimiento sobre la efi
cfencia de los operarfos, Ha sido frecuente, por ello, una alta rotacién
del personal al admitirse el erréneo supuesto de que las tareas de moviil-
zacién y estiba de las mercaderfas no requieren calificacién de ninguna

' ' ' /Cuadroe 28
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Cuadro 28

CENTROAMERICA: TIPQO Y NUMERU DE CGBREROS POR ACTIVIDADES, 19686

, Mat{as de ' bl - Acaju- ¢/ Corim e/ Puntare
Actividad Gilvez af Barrios—~ tla Cutuco Cortés< to &/ Limém= nas £
Total 835 818 530 497 315 770 650 374
1, Caporales, capataces o capitanes de - _ .
cuadril.l.a 39 .-g- LR ] , 5 24 ‘l' h[ﬁ 11 a0 W
2. Operadores de equipo, montecargas, ‘
horquillierus, wincheros, operadores . ‘
Yale v operadores grta 101 ses 70 20 : 5 108 6 ces
3. Haquinistas, ayudantes y braqueros - “ee - see voe ae P 8

4, Cheques, cantamarcas, tarjadores,

marchamadores, contralores de carga :

y éuxiliéres 57 see [ R ) 8 41 25 LY 13
5. Muelleros, estibadores, portaloneros,

troqueros, guardacabos, atracadores,

peones extraordinarios y ordina-

rios, supernumerziios y auxi-

liares de rmuelle y de movilizacién

de carga y eventuales 465 . 337 4C4 330 183 485 633 333
6. Tomadores de tiempo y aguadores 34 " ess ses vee o 40 ree 4
7+ Lanchercs see . ses ' 56 'y a0 eee see ‘e e
8. Operarics de talleres y armadores 124 . e see ses ces - oes ore
9. Personal de bodega, almaceneros, '
averieros, segregaiores, trabajado- ) ‘
res de patio cos cor .eo 79 5 68 oee 9
10. Cuerpe de vigilancia y policia . i5 sna oo 8 39 s i ’
11- Otros . see 481.

saw 28 4 o LE R ] rh»

Fuente: Empresas portuarias, ' o

a personal obrero se organiza en 32 cuadrillas de movilizacién de carga; b/ El personal obrero ocupado en el muelle
se ha reducido al descender el trifica de carga; ¢/ Las cifras anteriores corresponden exclusivamente a ;os trabaj:»
dores de la empresa nacional portuaria., Por tanto, no estd incluido el personal empleado en los muelles banauneros de
ia Tela Railrggd, del %eggocagril nacional, de los’ayantes aduanales %regiro de carga de los almacenes), ni de los
estibadores y otra clase de obreros contratados por las empresas navieras. d/ El personal permanente estd compuesto
de horguilleros, tractoristas, avieros, segregador:s y atracadores. El resto de los operarios pueden catalogarse como

eventuales: ef El personal de planta asciende a un tctal de 244 personas; f£/ El perscnal de planta asciende a un
total de 299 Persouas.
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especie, circunstancia alentada ademds por uﬁa pelitica de salarios que
ha provocado el traslado de trabajadores sobresalientes a otras empresas
privadas o pdblicas.

Yor todas esas razones se considera 1mportante que las autoridades
portuarias y los gobiernos centroamericanos dicten las disposiciongs nece-
sarias para llevar a la prdctica programas de mejoramiento del personal
portuario en sus diversos niveles,y para que se modifiquen paralelamente
los términos de los contratos de trabajo con el propésito de ofrecer garan
tfas adecuadas de ocupacidn a los obreros de pléntan Convendr{a, con res-
pecto a los trabajadores eventuales, establecer un régimen de proteccién
de cardcter general que incluyese seguridades minimas de empleo coﬁ base
en sus antecedentes y eficacla en las labores portuarias,

El anilisis de las condiciones y organizaciéﬁ del trabajo en los
puertos de la regién del presente aparfado puede servir de punto de refea
rencia para precisar el papel de la politica laboral dentro de los progra
mas generales de desarrollo portuario, Una vez identificadas las princi-
pales lineas de accidn, serfa aconsejable iniciar los estudios especifi-
cos a nivel nacional y regional, que permitan adoptar medidas tendientes
a mejorar el nivel de vida de los trabajadores portuarios y a evitar que
los problemas laborales lleguen a constituir un obstdculo para el desarrollo

de los puertos y del transporte maritimo,

6. Estiba v superficies de almacenamiénto

La principal funecidén y fuente de ingresos de las terminales portuarias con-
siste en la movilizacidn y almacenamiento de la carga; pbr eso debe conce-
derse tanta importancia a la orpanizacién de las operaciones y a la dispo-
nibilidad de superficies adecuadas para ello,

Aparte de las dificultades ya sefialadas en materia de inversién en
equipos y polftica de empleo y salarios, muchos de los puertos utilizan sis
temas poco adecuados de estiba y almacenamiento. Por lo que a la estiba se
reflere, nunca se han hecho, salvo excepcién, estudios de tiempo y movimiento,
nil se ha procurado mejorar el entrenamiento del personal para reducir al

minimo los costos y las pérdidas a que da lugar la manipulacién innecesaria

lde la
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de 1z carga, En cuanto al almacenamiente, 1las encuestas efectuadas reve
lan entorpecimientos que merecen estudiarse porque afectan a buen nimero
de terminales portuarias. En algunos puertos esescasa el drea de almacenamiento
cubierta o a cielo ablerto, para atender el movimiento normal del tréfico
' ys por otra parte, las disposiciones que norman el almacenamiento siguen
criterios que no siempre tiemen en cuenta situaciones reales de congestio-
namiento e incluso tienden a agravarlas cuando se presentan, (Véanse los
cuadros 29 y 30,)

La suficiencia o Insuficiencia de superficies de almacenamiento se
ha estimado con base en una clasificacién previa de las bodegas de trédn-
sito y depésito y en clertos estdndares internacionales sobre el drea
mfnima cublerta aceptable por atracadero (11 500 metros cuadrados) y en
las distancias normales entre ellos y las bodegas para la mercancfa en
trinsito (17 metros). Con respecto a esos estdndares, la insuficiencia
de almacenes afecta -a casi todos los puertos de la regién, y resulta parti
cularmente seria en los casos de Limén y Puerto Cortés, (Véase el cuadro 31.)

Los esfuerzos que se han venido ralizando en este aspecto tienden a
ampliar las instalaciones fisicas o a modificar la polit;ca seguida en este
terreno, pero no han bastado para eliminar los problemas de coﬁgestiona-
miento. Puede decirse sobre la politicé seguida que en muy pocos puertos
se han establecido medidas orientadas g acelerar el retiro de ias mercana
cias depositadas que aconsejan las limitaciones de la capacidad de las bode
gas portuarias, Se dan casos en los que la liberalidad de las tarifas y
de los perfodos de almacenamiento libres de costo dan lugar a que las bode-
gas de trdnsito se utilicen como bhodegas de depésito, entorpeciendo el fun-
clonamiento normal de las terminales portuarias. o l

Convendria impulsar, por lo tanto, una politica de almzcenamiento
acorde con la escasez relativa de dreas de almacenamiento y sus posibilida-
des de expansién, En ciertas terminales portuarias se precisa construlr
nuevas instalaciones y en otras, cuando exista escasez de terreno o alcan-
cen precios demasiado elevados, cabrfa crear almacenes generales de depb-

38/

sito o bodegas de segunda linea fuera de los recintos portuarios,=

38/ En este caso se tendrfan que fijar los procedimientos de traslado de la
mercancfa en forma que garantizara los intereses fiscales, los de las
autoridades portuarias y los de los usuarios, Algunos pafses (Nicaragua
y Costa Rica) hace tiempo vienen trabajando sobre esas bases, y otros
(como Honduras) han iniciado programas para crear nuevos almacenzs gene

rales de depésito,
JCuadro 29
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Totel Adrsas da

Zonas de almacz-

Observaciones

Puertos : Bodepss - ial
* almacenamiznto  Niémero De trinsito De depdsito aamiento a ciely
abierto

Mat{as de Cilvez .53 304 5 35 000 Las bodegas de tidnsito suelen usarse como alma-
cenes de delbsito :

Barries 66 238 4 18 265 23 033 25 000 En la actualidad se dispone de superficies muy
amplias debido, entre otras causas, a la dismi-
nucién del trdfico. Las cifras anteriores inclu
yen bodegas manejadas por el ferrocarril y la
aduana

Acajutla 5¢ 090 vee 4 Q00 22 000 33 000

Cutuco 96 603 ses 1 865 62 338 32 4030 La reduccién de la carga manejada por la termi-
nal ha determinido que haya excedentes en la capa_
cidad de almacenamiento. Se incluyen las zonas
de almacenaje manejadas por el ferrocarril y la
acduanra o

Coriés 9 620 .3 3 200 2 400 4 020 Superficies de almicenamiento marcadamente insu-
ficientes., Existen limitadas posibilidades de
cxpansidn

Corinto 33 847 cew 11 854 - 21 993 las bodegas se utilizan exclusivamente con fines
de trdnsito

Limén 18 916 ‘e s 8 o6 16 550 Las dreas de almacenamiento son extremadamente
restringidas y estdn ubicadas en sitios alejados

o del muelle _
Pyntarenas 15 375 ars are - 13 975 1 400 Las dreas de almacensmiento son extremadamente

1. a_ .43

restringidas y estdn ubicadas en sitios alejados
del muelie B

Fuente: Autoridades portuarias.

JCuadro 30
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CENTROAMERIC A3

Cuadro 30

-r’OLITICA DE ALMACENAJE

Disponibilidad
de bodegzs

Tarifas de almacenamiento

Fuerto T Tnsufi Tiempo libre {gratuito) de Elmacenaje (d6lares) Observaciones
ciente ciente l
Matfas de - X 30 dfas i 0.022 por 100 kg o fraccién La politica normal de
Galvez ; por dfa o fraccidn tarifas y fijacidn de
{ tiempos libres constitue~
% ye la principal causa
s del congestionamiento de
! las bodegas
Barrios ] - 12 d{as (CAUGA) en bodegas quana, No hay informacién Los excedentes en superfi
30 dfas en bodegas FIG% cie de almacenamiento per
: miten seguir una politica
i muy liberal en materia de
i regulaciones al almacena-
j miento
Acajutla b4 - Impoxtacidn | Dias - : Las amplias superficies
- 1. Verduras, carnes congeladas, No se -aceptan gumpliacio=- de almacenaje justifican
animales y otros perecibles: 1.5 nes dei plazo libre las facilidades que se
2, Abomo, cemento, trigo, papel 45 0.06 por mes o fraccidn otorgan a los usuarios
E por cada 100 kg
. 3. Otras mercancias ! 30 0.10 por mes o fraccidn
‘ L ! por cada 100 kg
Exportacibn: .
4, Cat€, azdcar, algodén 90 0.06 por mes o fraccibn
por cada 100 kg
5, Borra, torta de semilla & 60 0,00 por mes o fraccién
semilla de algodén por cada 100 kg
Cutuco X - 45 dfas No hay informacién




Cuadro 30 (Conclusidn)

Tiempo libre (gratuito) de almacenaje

Tarifas de almacenamiento
(délares)

Observaciones

20 dias a pastir de la cancelacidn del
manifiesto de aduana

3 dfas para carga de importacibn
excepto autombviles, que tilenen 1 dia.
Para la carga de exportacibn se fija
dia y hora de recibo, 5i el barco o
la carga se atrasan se cobra la tari-
fa despues de 2 dfas de espera

12 dfas (CAUCA)

12 dfas (CAUCA)

15 dfas posteriores 0.06659! La limitacifn de las

15 dfas siguientes 0,1333/
15 dias siguientes 00,1982/
15 dfas siguientes 0,266a/
15 dfas siguientes 0,331a/

Después de 90 dfas en to-
tal se cobra a razén 0,50
por 100 kg

0,50 por 1 000 kg por dia
o fraccién

No hay tasas progresivas
(no se cuenta con datos
de cobro por dfa adicio-
nal)

No hay tasas progresivas
{no se cuenta con datos
de cobro por dfa adicicw
nal)

bodegas hace aconsejaw
ble reducir los perfow
dos de almacenamiento
gratuito y aumentar la
progresivided de las
tarifas

Fuera del recinto pore
tuario se han organiza
do almacenes generales
de depdsito en Corinto
y Managua

La limitacibn de las
superficies de almacew
namiento se ha agudiza
do por ia falta de pro
gresividad de las tari
fas y la ausencia de
coordinacién entre el
puerto y la aduanasque
administra las bodegas

Igual a Puerto Limén

Disponibilidad
de bodega
Puerto Sufi~ Insufi
ciente ciente
Cortés - X
Gorinto X -
Limén - X
Puntarenas - X
fuenteg Autoridades portuarias.

af Por 100 kg.

£8 *3gg
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Cuadro 31
EVALUACION DE LAS DISPONIBILIDADES DE BODEGAS, 1966

vg *38eq

Ndmexo Bodegas cu- ::p§:§ECie Capacidad
Puerto de atra biertas at;acadegzr Sufie Insufg Chservaciones
caderos {m2) ciente ciente
(m2)
Matfas de GSlvez 3 18 304 6 101 X
Barg;og 41 328‘ 10 332 X Las superficies consideradas
. incluyen almacenes de deplsi
to de la aduana y el ferroca-
rril,.

* Acajutla 2 26 0060 13 600 X Las superficies consideradas
incluyen almacenes de depbsito
de la aduana y el ferrocarril,

Cutuco 2 64 203 3z 102 X Las superficies consideradas
incluyen almacenes de depdsito
de la aduana y el ferrocarril,

Cortés 4 5 600 1 403 b4 La situacidn de almacenamiento
es tan critica que llega a impe
dir el atraque de navess

Corinto 3 11 854 3 951 X A través de 1a polftica restrictiva
en materia de perfodos de gracia
y tavifas, ha sido posible eli=
minar los problemas de congesw-
tionamientto,

Puntarenas 2 13 975 6 988 X

Limén 4 8 366 2 092 X

Fuente: Empresas portuarias,

quel/

usIt
ge
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_ También seria aconsejable modificar las tarifas y perfodcs de almacensje
en todos los casos en que la polftica en vigor agrava el con-

gestionamiento o impide la recepcién y despacho fluidos de la carga,

7. Los departamentos de operacidn

Las actividades fundamentales y auxiliares de las terminales portuarias se
organizan en los departamentos de operacién. De acuerdo con normas adminis-
trativas generalmente aceptadas, a dichos departamentos deben. asignarse las
funciones de movilizacién de las mercancias, almacenamiento, coordinacién y
direccidn de trifico, asi como de los servicios de ayudas a la navegacidn.

Al examinar las atribuciones de los departamentos de operacién de los
paises centroamericanos se comprueba que se ajustan, con variantes de cierta
importancia, al esquema normal de organizacidn. Algunos puertos --Corinto,
Acajutla y Limén-- cuentan con una eficaz organizacién y con la jerarqufa y
juricdiccidén indispensables. HNo ocurre lo mismo, sin embargo, en todos los
casos « En algunas terminales se subordina administrativamente las funcio-
nes de operacifn a secciones o divisiones departamentales que, en rigor,
debieran limitarse a prestar servicios auxiliares y se dan casos en los que
existe escasez de personal especializado de nivel superior o donde las esca-
las de remuneracién no ofrecen atractivos suficientes para fortalecer los
cuadros directivos, ‘ _

Cualquiera que sea la situacién, parece aconsejable preparar y poner
en prictica manuales uniformes de operaciéngg/ donde se desglosen las distin-
tas fases del trabajo y se establezcan métodos de programacién sustantiva
de las mismas.

Aspectos importantes son los que se relacionan con la coordinacién de
los servicios, los organismos y los grupos de obreros que intervienen en el

desarrollo de esas actividades portuarias y de cuya ordenacién depende el

39/ Dichos manuales deberdn referirse a utilizacién y mantenimiento de
equipos e instalaciones; métocos de organizacidén y remuneracién de la
mano de obra; anilisis periddico de la productividad y rendimientos;
formulacién de estados de movimiento de carga, distribucién de tareas
y de los grupos de trabajadores; coordinacién con los usuarios y orga-
nismos privades, etc,

{manejo fluido
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manejo fluido de la carga. Con propdsitos similares cabe también estudiar
los tiempos y movimientos de las diferentes operaciones de carga para simpli=
ficar los procesos, evitar puntos de discontinuidad o tierpo muerto y,en
general, aumentar los rendimientos del trabajo., Todo lo anterior se halla
vinculado o depende, por otra parte, de que se establezca una clara distin-
cién de funciones entre los organismos que participan en las labores portua~
rias, de que se lleven a la préctica programas de adies;ramiento del ﬁerso-
nal y de que se modifiquen los sistemas de remuneracién o empleo en las ter-

minales portuarias.

8, Utilizacién de los atracaderos

Una de las medidas utilizadas més frecuentemente para evaluar la eficiencia
de las operaciones portuarias es establecer una relacidén entre la carga movi-
lizada por atracadero y el tonelaje promedio por metro lineal de atracadero,
forma de evaluacién de los rendimientos que se aplica principalmente a la
carga general, eliminando productos que se manejan en forma especializada,

Al comparar las cifras correspondientes a los distintos puertos de la
regién se observan variaciones muy pronunciadas entre los coeficientes des=
critos, dentro de un nivel relativamente bajo. La carga promedio movi-
lizada por atracadero fluctlia entre mis de 500 y menos de 200 toneladas
{véase el cuadro 32) y el tonelaje medio por metro lineal de atracadero,
entre 1.38 y 4.85, cuando se considera sblo carga general.iq/ (Véase el cuadro 33.)

Los indices deacri;os sintetizan o0 son el resultado neto de un conjunto
de factores que se mencionan en los distintos apartados de este documentc,
entre los cuales destacan: 1la organizacién del trabajo, la disponibilidad
de equipos y almacenes, la polftica de tarifas, o bien la evolucién misma
del tréfico., As{, mientras los puertos que han podido ajustar sus operacio~

nes a criterios técnicos alcanzan rendimientos basfente por encima del

40/ En general, se considera adecusda la movilizacién de 10 toneladas de
carga general por metro lineal de atracadero que, por supuesto,
podria aumentarse si se dispusicra de métodos de carga unificada
o si se utilizaran dispositivos especiales para manipular los embarques
& granel, '

fCuadro 32



Cuazdro 32

CENTROAMERICA: EMPLE

C DE LOS ATRAC

ADEROS, 1968

Movimiento total promes Movimiento promedio caxrga
Puerto Ltracaderos C?;fiezozzl dio por atracadero %;z%:sgzzezzi general por atracadero
u {ndmero) toneladas) Toneladas Toneladas neladas ) Teneladas Toneladas
por afio por dia por afio por dia
Yatfas de Gilvez 3 567 189 000 518 316 105 333 288
Barrios 4 343 (1965) 85 750 204 328 82 000 225
279 (1964) 69 750 191 273 68 250 186
Acajutla 2 1 080 540 000 1 479 388 194 000 532
Cutuco 2 340 170 000 466 177 86 000 241
Cortés 4 1 016 254 000 696 285 71 250 195
Corintoﬂl 3 582 197 333 541 565 188 333 516
Puntarenas 2 357 178 500 489 156 93 000 255
Liménki 4 418 104 500 286 231 57 000 156
Fuente: Empresas portvarias. -
a/ El puerto dispone de dos atracaderos mis para barcos pequefios,
b/ El puerto dispone de otros dos atracaderos que no se utilizan actualmentes
?. -
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Cuadro 33
CENTROAMERICA: USC DE ATRACADEROQS, 1966
Carga general Longitud de (i,:::l‘;;::;:aﬁs Relacidn de
Puerto (Miles de atracaderos ' eficiencia
toneladas) (metros) por metro de (Porciento)“,

atracadero)
Hatfas de Gdlvez 316 450 2.34 23.4
Barrios 273 6602 1.38 13.8
Acajutla 388 3758/ 3.45 34,5
Cutuco~La Unidn 177 336 1.76 17.6
Cortés 2BS 196~ df 4,85 48.5
Corinto 565 ‘ 530 3.55 3545
Puntarenas 186 : 260 2,38 23.8
Limén 231 300%/ 2,57 25.7

Fuente: Empresas portuarias.

af
b/

Productividad normal,diez toneladas diarias de carga general por metro
lineal de atracadero, y operacidén de 300 dias anuales.

Muelle de penetracién de 330 metros de longitud con dos atracaderos a
cada lado.

Molo de penetracidén de 750 metros de longitud con espacio para cuatro
atracaderos, de los cuales sdlo se utilizan los dos interiores.

Sélo se comideran los dos atracaderos del muelle naciomnal, aun cuando
los dos atracaderos bananeros rentados a la Tela Railroad Co. también
movilizan cilerto porcentaje de carga general,

Muelle de penctracidn con cabezal que permite el atraque de cuatro
barcos. Por razomes de operacidn en 1a carga de banano Gnicamente
atracan dos barcos s imultdneamente
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promedio, otras terminales portuarias registran coeficientes anormalmente
reducidos, £Es decir, el mayor o0 mencr uso de los atracaderos estid deter-
minado esencialmente por la rapidez de las operaciones y por el crecimiento
de la demanda de servicios. Por ejemplo, la productividad comparativamente
baja de Pyerto Cortés o de Limén obedecen bien a deficiencias de los equi-
pos © bien a pricticas inapropiadas de manejo de la carga, mientras en
Barrios el factor decisivo estid dado por la disminucién del tréfico.

Podrfa concluirse que el aumento de la capacidad de los puertos de la
regién o la disminucién de los tiempos de espera de los barcos (véase el .
cuadro 34) dependen mis de la posibilidad de intensificar el aprovechamiento
de las instalaciones bdsicas que de la ampliacidn extensiva de las mismas.

Una sana politica de desarrollo portuaric deberia equilibrar adicio-
nalmente, en consecuencia, los esfuerzos que tiendan a la reorganizacién de
los serviclos y alarealizacidn de pequefias inversiones complementarias con
las que procuren lograr la canalizacién de recursos cuantiosos hacia el
ensanchamiento de las estructuras propiamente dichas de lés terminales por-
tuarias. De no seguirse esa politicé, f4cilmente se incurrirfa en desper-
dicios o duplicaciones de las inversiones y tenderia a perpetuarse la utili-
zacidén deficiente de atracaderos y otras instalaciones.

En afios recientes los paises han venido impulsando diversos programas
y medidas para evitar congestionamientos y usar mds intensivamente las
zonas de atraque. Algunos puertos han establecido servicios de pricticos
y remolcadores, as{ como programas destinados a la compra de equipos o a la

aplicacién de disposiciones que impidan la permanencia innecesaria de las

naven en los puertos,

9. Ayudas a_la navegacifén

El hecho de que los sistemas de ayuda a la navegacién no se hayan perfec-
cionado en suficiente medida es causa de que muchas de las lineas interna-
cionales de navegacién no toquen puertos de la regién o fijen tarifas ele=-
vadas. E)l problema ha sido objeto de investigacidén en la mayor parte de

los estudios efectuados sobre el transporte mar{timo del Istmo

/Cuadro 34
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Cuadro 34

06 *3pd

CENTROAMERICAs PERMANENCIA DE BARCOS EN ATRACADERQS Y EN BAHIA, 1966-
Niimero de barcos Dias de_permanencia Dias de permanencia
Puerto Bana Petro Carga Tot al Atra=- - Fondea Eozt::zgo

nero lero general tados dos Total dero Bahia -
Matias de Gidlvez - 14 550 eer “es sae
Barriosgf 701 . o .ss
Acajutla - 47 386 714 458 256 1.85 1.18 0.66
Cutuco-La Unién - 28 n ave see von
Coriés 326 19 652 1 710 o ces _
Corinto 43 10 553 1 066 971 95 1.96 1.76 0,17
Puntarenas - 52 391  aee vee T ene |
Limén 88 13 360 1 679 v sen 4,66 -

Fugnte: Lmpresas Portuarias.

a/ 8élo se dispuso de informacién

sobre el nfimerc total de barcos llegados al puerto.
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41/

Centroamericanc— y ha dado lugar a la adopcién de medidas que han permi-
tido mejorar algunos aspectos. . de los sistemas de ayuda a las naves en
transito., En particular se ha avanzado en la creacidn de servicios de
practicos en casi todos los puertos y en la inicilacién de servicios comple-
mentarios de remolcadores. El servicio de précticos suele ser obligatorio,
cobrindose tarifas muy diferentes en los distintos puertos. El servicio
de remolcadores -~por lo geumeral, optativo-- ha sido establecido en Matfas
de Gilvez, Barrios y Acajutla (véanse los cuadros 35 y 36), dindose en
concesién ~-con una excepcién«-.a empresas privadas,

Los progresos son menores en materis de telecomunicaciones, disponi-
bilidad de cartas maritimas y dragado de los puertos. PFPor lo que se refiere
al primer aspecto, sélo Acajutla y Cutuco disponen de un servicio propio
de telecomunicacién con las nave, que en Gilvez y Barrios ﬁrestan las empre-
sas conceslonarias del servicio de remolcadores, También se experimenta
la necesidad de mejorar los sistemas de sefializacién (faros, boyas y bali-
zas) en las dreas portuarias (marftimas y terrestres) y sobre todo en las
costas préximas a ellos.

Existe la necesidad de emprender estudios sistemiticos para actuali-
zar las cartas mar{timas y facilitar asi el acceso nocturno de las emharca-
ciones. Al respecto conviene mencionar que en diciembre de 1965 los paises
de la regidn acordaron solicitar, en principio,el apoyo del Fondo Especial
de las Naciones Unidas para emprender un ambicioso programa que ademis del
levantamiento de cartas mar{timas comprenderd estudios sobre la hidrogra-
fia costera, los recursos naturales de la plataforma continental y la crea-
cidén de una Comisidén Hidrogréfica Regional.ﬂg! Pero al revisarse poste-~
riormente la magnitud del proyecto se ha considerado aconsejable reducir

sus alcances para ajustarlo a las disponibilidades de recursos financieros

41/ Véase Proyecto de Cédigo Maritimo Uniforme (TAO/LAT/28) capitulo 6,
"Ayudas a la navegacioén', el anexo al capitulo II, del titulo III,
Seccidén B; "Organizacidén de los servicios de ayudas a la navegacidn
mar{tima" (Proyecto de decreto) y el anexo al capitulo 4 del titulo TII,
Seccién B, "Reglamento para balizamiento de las costas"™ (Proyecto de
decreto).

42/ El proyecto se desarrollaria en cinco afios con un costo de cerca de
9 millones de délares,

/Cuadre 35
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Cuadro 35
CENTROAMERICA: SERVICIO DE PRACTICOS, 1967
Clase de servicios
Puerto Opcio  Obliga Tarifa

nal torio

Matias de Gilvez
y Barrios

Acajutla

Cutuco X
Cortés : al
Corinto

Puntarenas

Limén

Embarcaciones hasta de 10 pies de
calado, 3.50 oro americano por
pie, ¥y 4.50 por pie en ias de ma~
yor calado, Dos dbélares por en-
trada o salida de nave; 3 délares
por fondear las embarcaciones;

50 centavos de ddlar por pie de

‘calado por entrada o salida de las

nave al estero

For tonelada de registro neto 8
centavos de coldn en el atraque y
6 centavos de colén en el desatra
que, hasta un néximo de 80 y 60
d6lares respectivamente. Dicha
tarifa incluye uso de remolcador
si esto fuera necesario

50 délares por barco
3 délares por pie de calado

7.52 dblares por barco mds los recar

 gos por salarios de las cuadrillas

de vigilancia y guardacabos

40 d6lares por barco

Fuente: Aytoridades portuarias.
a/ No hay servicio.

"/ Cuadro 36



Cuadre 36

CENTROAMERICA: EQUIPDS E INSTALACIONES DE AYUDA A LA NAVEGACICN
Puertos Remolcadores Telecomunicaciones Faros Boyaé Balizas
Mat{as de Gdlvez 3 (11, 70 y 46 tonela FEl servicio lo presta la 2
dag de desplazamiento  empresa concesionaria de (Intermitentes 6 luminosas y -
y potencia de 600, prdacticos y remolcadores con anclas de 4 de metal af
340 y 260 HP respecti concreto)
vamente )
Barrios®/ 3 (11, 70 y 46 tonela El servicio lo presta la 1 - -
das de desplazamiente  empresa concesionaria de
y potencia de 600, prdcticos y remolcadores
340 y 260 HP respecti
- vamente)
Acajurla 1 (78 toneladas de Radio 1 - -
desplazamiento y
600 HP)
Gutuco No hay servicio Radio 2 - -
Cortés No hay servicio Radio 2 1 -
Corinto No hay servicio No hay serviciogl 1 9 7
Puntarenas Hay seryicioél No hay servicio 4 4 -
Limdn No hay servicio No hay&servicio 1 6 -
Fuente: Empresas portuarias. o
a/ Las boyas luminosas se utilizan para sefialar la entrada del canal, Ademds, el puerto dispone de dos equipos de LS
faros-boyas, .
b/ El servicio de remolcadores y telecomunicaciones es el mismo que el de Puerto Cortés. e

¢/ La autoridad portuaria ests por establecer el servicio.

d/ 86lo se usa para wovilizacién de gabarras,
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internos mediante la fijacién de prioridades. En tal sentido, pareceria
conveniente lograr la participacidén de los organismos poctuarios y sefalar
prioridad a la preparacién de mapas de acceso a los puertos, as{ como al
estudio de las ayudas a la navegacién que podrian crearse en las costas y
radas, y de las relativas a levantamientos hidrogrificos de los lugares
elegidos para la construccidén de nuevas terminales portuarias.
Por ﬁlﬁimo, cabe hacer referencia a la conveniencia de organizar sis-

temiticamente el dragado de la mayor{a de los puertcs de la regién, De
hecho, el servicio sélo se lleva a cabo cuando el embancamiento lo hace

enteramente necesario. (Véase el cuadro 37.)

10, Servicios a las naves

Las tarifas de transporte maritimo no séle se fijan teniendo en cuenta
los tiempos de espera y la organizacién del trabajo en los puertos, sino
también la calidad y el precio de los servicics que se pueden prestar a
las naves {abastecimiento, reparaciones, etc,). . .

Aungue en afios recientes se han hecho esfuerzos encaminados a mejorar
la atencidn a las embarcaciones, la situacién es todavia peco satisfacto-
ria. (Véase el cuadro 38,) Ninguna de las terminales portuarias estéd en
posibilidad de ofrecer una gama completa de servicios y en algunas no se
han establecido ni siquiera los de caricter bdsicc (abastecimiento de
combustibles y viveres), |

Suministros de electricidad sélo se prestan en tres puértos ~-Acajutla,
Puntarenas y Corinto--, y servicios de reparacién dnicamente en cuatro ter-
minales --Barrios, Acajutla, Cortés y Cutuce--, aunque en algunas sdlo se
realizan pequedas composturas. Situacién similar se observa en cuanto a
otros abastecimientos. En el primer caso, né existe el de combustibles -
en Barrios vy Coftés, nl el de materiales en Barrios, Acajutla, Corinto y
Limdén. Tampoce se dispone de servicios de venta de viveres en Matfas de
Gélvez, Barrios y Puerto Cortés;

La mayor parte de los servicios son administrados por las autoridades
portuarias; también se observa con frecuencia que algunos se proporciohan bajo
concesién o se administran por empresas privadas y ferroviarias o por las

municipalidades., :
: . fCuadro 37
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CENTROAMERICA: CARTAS MARITIMAS Y REQUERIVIENTOS DE DRAGADO

Cartas marftimas

Puertos Confiables

Necesitan revisidn

Dragado

Yatias de Gilvez

Barrios

Acajutls
Cutuco

Cortés

Corinto
Puntarenas

Limén

X

No se ha efectuado dragado alguneo
desde la construccién del nueve
puerto, observdndose un ligero
embancamiento

Aunque no hay estudics de embanca=
miento, se estima necesario dragar
cada dos o tres afios

No se requiere dragado

No se requiere dragado

Para sostener la utilizacidn con-
tinuva del muelle bananero se requig
re realizar operaciones de dragado
cada 6 meses

Se necesita dragado

No necesita dragado

No necesita dragado

Fuente: Empresas portuarias,

/Cuadro 38



Cuadro 38

CENTROAMERICA: SERVICIOS PRESTADOS A LAS NAVES, 1967

96 *3gd

CL/EVI/OVE

Clase de servicie
Puerto Prestatario Apua Electricidad Reparaciones Materiales Combustibles Viveres

Mat{as de Empresa por- X - X x X -
Gélvez tuaria ' :
Barrios FICA X - X - - -
Acajutla CEPA v empresas X X X e X ). 4

privadas (repa-

raciones y com-

bustibles)
Cutuco FICA X - el X X X
Cortés Empresa nacio- X - X X - -

nal portuaria

y municipali-

dad {(agua) _
Corinto Autoridad por- X X - - X X

tuaria
Puntarenas Ferrocazril ). 4 X ' - )4 X X

“Eléctrico del

" Pacifico y agen

tes navieros

) {viveres)

Limén Autoridad por- X - - - X X

tuaria (agua)
¥ el resto de
los servicios
empresas pri-
vadas

12/€°0S/300/T1°NO/H

Fuentes Empresas portuariase
a/ sblo se atienden reparaciones ligeras,
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El nivel y la composicién de las tarifas registran una extremada
variacidén en los distintos puertos. En algunos casos se cobra estrictamente
el costo de los servicios; en otros se agregan recargos de consideracidn.
(Véase el cuadro 39,)

Parece imprescindible,en las circunstanclas anctadas,vigorizar los
programas que llevan a cabo los palses y complementarlos con una politica
regional de abaratamiento y fijacidn uniforme de precios que haga mds
atractivos los puertos centroamericanos y elimine los mirgenes excesivos
de ganancias. Convendrfa,para lograrlo,fomentar el intercambio de expe~
riencias entre los funcionarios portuarios del Istmo Centroamericanoc y
celebrar acuerdos conjuntos que mds adelante podrisn conducir & la organi-

zacién mancomunada de clertos servicios, como los de reparacidén por ejemplo,

11. GSistemas de seguridad y control de la carga

El control de la carga y la previsidn de siniestros o deterioros que puedan
afectarla constituye una de las funciones tipicas de la administracién por-
tuaria, En diversas conferenciaséél convocadas por la Organizacién de
Estados Americanos han sido motivo de preocupacidn los elevados coeficilen-
tes de pérdidas que se observan en las terminales portuarias de América
Latina,que provocan fuertes recargos en las primas de séguro e incluso la
desviacién del trifico hacia otros medios de transporte.

Los puertos de la regidén no son una excepcidn a este respecto. No
se dispone de personal entrenado en tareas de proteccidén de mercaderfas e
instalaciones, por una parte, y,por otra, los recintos portuarios no
siem>re estén bien delimitados, aparte de ser diffcil en las cuatro termi-
nales maritimo-ferroviarias controlar adecuadamente el trdnsito de muchas
personas ajenas a las actividades portuarias. Por otro lado, se observan
deficiencias en los sistemas de control por lo que resulta diffcil deter-
minar el estado en que se recibid 1a carga de los barcos o deslindar res-
ponsabilidades en las distintas etapas del manejo de la misma.

La situacién no es similar, por supuesto, en todas las terminales

portuarias, Alpunas ~-como las de Matfas de Gilvez, Corinto ¥y Cutuco--

43/ Conferencias Portuarias Interamericanas..

[Cuadro 39



Cuadro 39

g
o
CENTROAMERICAs TARIFAS DE LOS SERVICIOS PRESTADOS A LAS NAVES, 1967 ks
(D8lares por unidad) 8
Puerto ?ﬁ;? Electricidad Reparaciones Materiales Combustibles Viveres
Matfas de GAlvez 1.00 Y Costo ‘mis 43 por Costo mds 43 por - -
ciento ciento
Bal'tios ae ;‘il - s e - " . -
Acajutla 0.26 - Convencional Convencional - De me rcado se- De mercado
gdn tipo
Cutuco tan - Y Y wen Y
Cortés wes ' - Costo mis 10 por Costo mids 10 por
‘ ciento ciento - -
Corinto 0.10 2.10 por hora - - De mercado se- De mercado
' - gln tipo
Puntarenas 0,75 ses - Costo De mercado sew Costo
gin tipo
Limén 0.845 - _ - - De mercado se~ De mercado
gdn tipo

a/ («) No se presta el servicio.
b/ (ees) Se presta el servicio pero no se rieme informacién.

ap usuodsip/
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disponen de recintos cerrades al acceso general del pdblico; otras tienen
establecidos servicios eficientes de vigilancia (Acajutla, Cortés, Matiss
de Gilvez, Corinto y Liménﬂﬂ/). |

Es de aconsejar, en cualquier caso, el mejoramiento de lcs servicios
de vigilancia, su establecimiento --previo entrenamiento y seleccibn-«
donde no se hayan creado,y evitar duplicaciones e interferencizs cuando
deban intervenir simultdneamente varios cuerpos de policfa, Convendria,
asimismo, me jorar los controles de acceso a los puertos mediante la splica-
cién de distintas medidas (cercar los recintos portuarics, exigir fianza a
los empleados de las‘empresés arivadas o de otros organismos que intervie-
nen en el transporte maritimo,. etc.).

En estrecha relacién con lo anterior se encuentra la mejoria de los .
sistemas de iluminacién de los puertos, tanto por razones de seguridad
como de aumento de la eficlencia de las labores que se realizan durante
la noche.

Por Gltimo, en lo que se refiere a los sistemas de proteccidén contra
incendios, debe recordarse que con excepcién de los puertos de Matfas de
Galvez, Corinto y Acajutla, las demds terminales no disponen del equipo
suficiente o no han organizado bien,por diversas razones, los cuerpos de

bomberos.

12. Otros aspectos

La organizacién y polfitica en materia de control contable, estadisticas y
tarifas influye también marcadamente en el funcionamientc y evaluacidn de
los resultados de las terminales portuarias,

Los sistemas de contabilidad de los distintos puertos difieren sustan-
cialmente tanto por sus modalidades come por sus alcances; pucde observarse
al respecto la inexistencia de catdlogos uniformes de cuentes y el hecho
de que muchas empresas portusrias administran simult4neamente otros sewvi-
cios., Por este motive, aunque en todos los casos se elaboran balances gene-

rales, la presentacién, el grado de consolidacidén de las cuentas y la

44/ E1 cuerpo de guardias ha sido creado por los usuarios.

/separacién de
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separacidén de las distintas actividades, registran variaciones de importan-
cia, (Véase el cuadro 40.) ‘

La elaboracién de los estados de pérdidas y ganancias y los informes
complamentarios se han perfeccionado en los dltimos afios, sobre todo en
las terminales administradas por empresas auténomas. Permiten, por lo
general, analizar por separado los ingresos y gastos portuarios propiamente
dichos de. los que se originan en otras actividades, También se ha exten-
dido la préctica de elaborar presupuestés anuales ~.Barrios, Cutuco-La
Unién y Limén~- y se comienzan a preparar estados de origen y zplicacidn de
fondos --Puerto Cortés--, de gran utilidad para el andlisis de la politica
de asignacién de recursos corrientes y de capital, Se ha avanzado asimismo
en el uso de métodos mecanizados de contabilidad --Acajutla y Corinto-- que
facilitarédn la preparacién de informes mds detallados y con mayor riqueza
de informacidn,

Los progresos son comparativamente menores en materia de anélisis de
costos; con excepcidn de los puertos salvadorefios de Acejutla y lLa Libertad,
el resto de las terminales portuarias no ha establecido sistemas adecuados
de cdlculo de los costos histéricos ni de costos estdndar o estimados.

El hecho impide establecer tarifas que respondan adecuadamente a
la estructura del costo de los servicios, vy perfeccionar los métodos de
control de eficiencia de las operaciones {costos estdndar).

La fijacién de tarifas en esas circunstancias responde esencialmente
al criterio general de obtener los ingresos suficientes para cubrir los
gastos totales, pero sin estructurarse en funcién de los costos especificas
de cada servicio,y €llo mismo impide establecer sistemas de regulacién por
el Estado similares a los que norman la mayor parte de los servicios
piblicos,

En la gran mayoria de los puerto del Istmo Centroamericano, las
tarifas son, por consiguilente, simples listas de precios que no permiten
derivar estimaciones precisas sobre los cargos por servicios, ni conocer
con antelacién las caracteristicas concretas de estos Gltimos, o los tri-
mites a que habri de sujetarse al usuario (véase el cuadro 41). De hecho,

sélo el puerto de Corinto ha estructurado un documento tarifario completo

{Cuadro 40
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Cuadro 40

CENTROAMERICA: INFCRMACION CONTABLE DE LOS PRINCIPALES
PUERTOS CENTROAMERICANOS

Balance Estado de Estado de ori

Puerto pérdidas ¥y Presupuesto gen y aplica=-

general ganancias . cién de fondos
Matfas de Gilvez X ) X .-
Barrices - X - -
Cortés X X X -
Acajutla X X X -
Cutucoela Unidn - X - -
Curinto‘ £ X - -
Limén " X - -
Puntarenas - X X -

Fuentes Autoridades FPortuariase
g grinfpelulivie

Cuadro 41

CENTROAMERICA: CLASE DE TARTFAS EN LOS PRINRCIPALES
PUERTOS CENTROAMERICANOS

Documento Tarifas con Simple lis.

Puerto tarifario algunas exw ta de pree
complete . plicaciones cios
Matias de Gilvez - X .
Barrios - - X
Cortés - ' - X
Acajutla - X -
Cutuco-~La Unibn - - X
Corinto X - »
Limén - - X
Funtarenas - X -

Fuente: Autoridades portuarias.
ly sélo
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y s8lo los de Matias de Gdlvez, Acajutla y Puntarenas disponen de pliegos
de tarifas que especifican los cargos e informaciones generales sobre los
servicios que prestan las terminales,

Por otro lado, se observan diferencias apreciables en las tarifas
por servicios similares y en la aplicacién de sistemas bastante complejos
que dificultan las estimaciones previas de los costos a las empresas
navieras., Un factor adicional de complicacidén se origina en los métodos
de bonificacién que utilizan algunos puertos para alentar la carga movida
por determinados sistemas de transporte., (Véase el cuadro 42,)

Las tarifas portuarias de la regién, en resumen, suelen establecerse
sin atender a los costos reales de cada servicie ni a criterios de efi-
ciencia o desarrollo portuario. Parece aconsejable,por consiguiente,que
se revisen las recomendaciones internacionales sobre la materia para ajus-
tarlas a la realidad de la regién,y que se eleven propuestas concretas
para la reestructuracidén de las tarifas sobre bases uniformes.

Con propésitos andlogos convendria fomentar el establecimiento de
sistemas permanentes de informacién estadistica que aporten los elementos
de jucio indispensables sobre las tendencias del movimiento de mercaderfas
y naves, ingresos, costos, etc., que son indispensables para hacer el

diagnéstico y la programacién del desarrollo del tramsporte mar{itimo,

13. El transporte marftimo

a) Principales caracteristicas y problemas

Como es de sobra conocido, las economfas de la regidn se han orientado
tradicionalmente en torno a un modelo de "desarrollo hacia afuera". Dado el
tamafic de su mercado y teniendo en cuenta el ﬁrocgéo de ampliacidn de la
demanda provocado por el programa de integracién, puede anticiparse que las
transacciones con el exterior seguirdn constituyendo --aunque con realida-
des distintas-~ uno de los factores esenciales para el crecimiento de la
produccidén y de los niveles generales de ingreso., Este hecho, unido a la
localizacién y caracteristicas geogrdficas del Istmo Centroamericano, explica

la i{mportancia del transporte maritimo en los abastecimientos internos y en

J1la colocacién



Cuadro 42

Agua

Usa equlpos
fuera del re=
cinto

CENTROAMERICA: PRING|PALES CARACTERISTICAS DE LAS TARIFAS DE LOS SERVIC{0S PORTUARIOS Pig, 103
- Serv]cios a las nayes, por tonelada T Mue | a jo- Acarreo y Otros
Faro y 0 Tmportacién Exportacidn 1 T4 farft
Pusrto Anclaje  Atraqus Desatrague boyas do regis 3 estlba Descrlpeién arifa
tro
: TR & TRB a TR8 a a) Mercaderfas: por cada a) Mercaderfas por cada Incjufdos Manejo de bul- Por poso. y tanato
Matizs de Gdivez y Barrios ,'Jr "j '*/ 100 Tbs. se apl!ian \ag 100 fbse s@ aplﬂcan fas en el tos pesados ¢
. escalas de precios (5) escalas ds preclos {5) mueliajeo voluminosos
b) fnimales vives: por b} Animales vivos: por Equipo de mue- Escala por tafa
unldad se aplican 5 es~  unidad se aplican las {te - 100 ibs,
calas do precios escalas de precios (4] Grias Escala por paso
c) Otros (joyerfa, ding Haterlales Coeto ofs 10F
ro, etc,} ad¢ valdrem Tiempo sxtra~
erdinaric de
mano de obra Costo mis 4%
Agua Por tonefada
Trénsito de Pasajeros por per
pasajeros y sona y equipsaje
equlpa je por bulto
Cortés w8/ TR af Por pe= a) Mercaderfas: por ki- 2} Mercaderfas: por ki~ Por peso  Equlpos de muz  Escala por unldad
por cada g0 ds le bruto se apllcan lae 10 bruto ee aptican las y volumem Ile y trence de tlempo
12 noras carga escalas (3} escajas (3} (3 esca~  porte
de esta- desam— b) Madera: por ml %) Madera por m? las) b/ Agua Metro cdblco
dia barcada ¢} Ganado: por un]dad c) Ganado: por unldad Serviclo carga
aimacén-veh{cy Costo més 20%
fo
Servicio des~ .
estiba a puer  Costo més |0%
ta almacén
Acajutia TRY 3/ y TR af Por tonelada méirica Par tonolada métrlea incluldos  Manejo bultos :
: recarge segin clasificacibn segln clasificacién en muella pesados o vow  Por unldad
cada 4 mercaderfas {12 rubros) mercaderfas Je lumtnosos
horas dg Pesaje de car .
astadfa ga Por peso
Serviclo telg
tomunicaciones Coste
Energfa elée-
trica Por K

Metro odbleco

Por tfempo

/Continda
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Pdg. 104 Cuadro 42 {Conclusibn)
- Servlcios a naves
Puerto Faro y | Comlslibn Muellaje Acarreo y 0+tros
Anclaje Atrague Desatrague boyas { de regls Importacién Expartaclbn estita Descrlpeion Tarifa
o tra
Corinto c/ &f e/ ef 1 a) Carga seca: por tone—  Por tonelada o volumen inciuidos Mane jo da bultos
ada meétrica 0 volumen 58 aplican ]jas escalas en el mug- pesados o voium Costo uso de
| lada métri | lican | ] ! ¢ lumi,
| ge apilcan las escalas {18} 11aje nosos aquipos

l

(10
b} Carga |Tquida: por
yolumen o peso se apii~

Servicio de equl
pos
Agua

Costo mis ro=
cargo porhora
Metro clibice

ez
iCN: tonelaje neto de reglstroy TRB: tonmelaje bruto de reglstro.
i

can jas escalas (3) Energla aléctrica  Por tlempo
I
L 1mén TRN af RN 8/ : a) Carga gensral: tarl- a) Carga general: tarl Serviclo de equi-
; fa Gnica por tonelada fa finlca por tonelada pos For tlempo
méirica métrica Servicle de pric-
} b) Ganado: por unldad b} Ganados por unidad ticos Por nave
i ¢) Tarifa especial para ¢} Tarifa especial para Tiempo extraocedl=
} abonos y petrélec abonos y petréleo narlc mano obra Costo
!
Puntarenas TR 8/ TR8 af 1 Una s6la tarlfa por to-
por ¢fa nelada méirica Por tonelada métrjca Servicto equipos  Por tiempo
! Agua Por tonelada
| métrica
Servicio de préic
j tices .+ Por nave
|
| Tlepo extraerd]
. } naric mano obra Coste
i
Fuente: Empresas portuarias, ‘
H
4
I

§6io se aplica a los desemba{ques {Im?nrtaciﬁn).

©/ Ho hay informacifn on el pliege teriferio,

(2
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la colocacién de los excedentes exportables en los mercados mundiales. Puede
recordarse al respecto que alrededor del 81,5 por ciento del volumen del comer
cio exterior se moviliza por ese mediec de transporte. (Véase el cuadro 43.)

Aparte del andlisis de la cuantfa total del trdfico, resulta intere=
sante hacer un breve examen de la distribucidn de las corrientes de comercio
maritimo y de los desequilibrios que'se observan entre exportaciones e impor
taciones con determinados pafses o grupos de pafses.

En el comercio maritimo de exportacidn, el mercado de los Estados
Unidos ocupa el primer lugar (52.0 por ciento), seguido por Europa (21.2
por ciente), Asia (15,0 por ciento, particularmente el Japdn) y Suramérica
y el Caribe (5.8 por ciento), Las principales corrientes de importacién
proceden de Suramérica y el Caribe (48.5 por clente), Estados Unidos (25.9 por
clento), Europa (17,7 por ciento) y Asia (3.3 por ciento). Las cifras ante
ricres permiten apreclar élgunos desequilibrios en los voldmenes de trdfico
total y el que se moviliza entre las regiones apuntadas. (Véase de nueve el
cuadro 43.)

El desequilibrio anual y estacional entre la carga total de exporta~
cién y la de importacién tiene repercusiones de distinta {ndole. (Véase el
cuadro 44.) Por un lado, se traduce en elevaciones de las tarifas de transe
porte mar{timo al requerir el uso de barcos en lastre o parcialmente vacfos.
Por otro, ese mismo hecho facilita con frecuencia el transporte de mercan-
cfas hacia Centroamérica con‘fletes extremadamente‘reducidos -=g5to0 €5,
cubilertos en forma indirecta por las exportaciones de la regidn-- que compi
ten ventajosamente con la produccién local o entorpecen el cumplimiento de
los programas de sustitucidén de importaciones. Ese fendmeno seguiria per-
sistiendo aunque los desequilibrios del trdfico fueran menores a causa de
la estructura de las tarifas en vigor, porque aunque se trate de zonas en
las que no existen diferencias notables entre las corrientes de comercio, los
fletes de exportacidn suelen ser apreciablemente superiores con respecto a
los que cubren las mercaderias importadas, a pesar de ser, por lo general,
de mids fdcil manejo.

Existen, por supuesto, diferencias cualitativas entre los desequili-

brios que se observan de una regidn a otra. Asi, los que se registran con

/Suramérica



E/CN.12/CCE/SC,3/21
TAC/LAT 75
Pig, 106

Suramérica y el Caribe obedecen primordialmente al cuantioso trdfico de
importacién de productos del petrdleo, mientras los correspondientes al
comercio con otras 4dreas se originan en movimientos dispares de carga de
tipo general. En el primer casc, la naturaleza especializada de la carga
y de las naves hacen comparativamente mds diffcil reducir los desniveles
o buscar la reestructuracién de las tarifas.

En cualquier circunstancia y a pesar de que pueda existir capacidad
excedente de transporte marftimo en el mundo, la estructura y el nivel de
las tarifas hacen redituable el desarrollo de las flotas mercantes de la
regidn, con lo cual se lograr{an ahorros significativos en la cuenta de
servicios de la balanza de pagos.ﬁé[

También contribuirfa al mismo propdsito la implantacidén de medidas
encaminadas a redistribuir el trdfico maritimo de acuerdo con objetivos
regionales, e investigando procedimientos cécnicos que permitieran utili-
zar naves especializadas para los movimientos de carga de diferentes tipos
o destinados a eliminar parte del tréfico en lastre.

Por lo que se refieré al movimiento de cabotaje entre los paises de
la regidn resalta la lentitud de su crecimiento cuando se compara con la
notable expansidn experimentada por las transacciones dentro del mercado
comin, (Véase de nuevo el cuadro 43.) El hecho es mds sorprendente si se
toman en cuenta los altos costos promedio del transporte terrestre a dis-
tancias relativamente grandes y las deficiencias en la prestacidn de ser-
vicios regulares por automotor, asi como los trimites aduanales en cada uno
de los puestos fronterizos que se atraviesen.

La experiencia limitada a la movilizacién de ciertos articulos -~como
fertilizantes y derivados del petréleo--, y estimaciones preliminares del
costo del transporte, seflalan las claras ventajas econdmicas que podrian

obtenerse de impulsar el establecimiento de sistemas combinados de cabotaje

45/ Segln datos tomados del documento Statistics of International Transactions
in Goods and Services, 196l-64, del Fondo Monetario Intermacional, las-
salidas de divisas por pagos de fletes maritimos arrojaron cifras de 2.6
y 10.8 por ciento de los ingresos totales obtenidos de las exportaciones
e importaciones de Centroamérica y snamd, respectivamente, en 1964. Estas
ascendieron en total, para el Istmo Centroamericano, a 19.3 millones de
délares por concepto de transporte de carga exportada y a 92.4 millones
de délares por el de carga importada.

/Cuadro 43
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Pafs de destina

Total de ex

Total de ax=

: Total lmpor portaciones portaciones

Fais de origen Guatemala- Ef{ Salvador Honduras Hicaragua  Costa Rica - taciones ra  Norteamérica  Sudamérica Europa Azla extrarreglo reglonales. y
‘ ’ gionales : nales extrarreglo~

) nales-:;vq

Guatemala los 626 17 727 10 363 7145 140 851 112 132 1573 125 568 54 903 294 136 435 03]
Mari'tino 749 2 10 - - 2 859 110 675 157 125 568 54 903 292 719 295 378
Carretero [04 823 af 15 36| 10 289 7 061 1351 534 82 - - - 82 137 616
héreo 54 25 EL! B4 68 135 - - - 1375 I 843

El Satvader 41 22 31 983 i4 & 1 06 238 T10 74 718 2 §98 6 4 67 072 241 18 "4

MarTtImo 81 8 24 o Q?» 13 7‘2% 52!5 5% 4 492 898 95 '499|' b7 072 240 9b1 329 5!527
Carretero 59 ﬁ12 aif gio 14 424 4 326 110 033 - T - ~- - - 110 033
Afres &9 69 17 14) 226 - - - 226 317
Honduraa 1g 16 18] 909 10 732 217.2 551 085 101 526 159 135 26 @62 838 608 053 851
MarTtiug 44 iz - ! 232 i 959 551 033 10} 526 159 135 2b g2 838 55 Lé“;a 556
Carretero I8 52 sl 747 10 692 4 {29 215 080 - - - - - 215 080
Afreo 13 83 40 28 164 52 - - - 52 216
Hjca 2 5%% 1 709 4 646 16 898 5 808 B 4% 12 810 62 872 216 416 450 51t 466 319
m‘??;aim:a 7 70 - 52 ilTa?E 158 013 12 810 B2 872 216 416 450 $11 450 247
Carretero 2 548 i 632 4 635 16 83 35 65 - - - - - 35 651
 Afreo - 1 i ) 3 2l 400 - - - 400 42l
Costa Rica 15 478 4 404 29 418 86 6 4§70 23 849 LIt 782 I_80 471 650 558 30
Yar T4 im0 3 908 7 822 T 220 - 2 Gaf 371“".3 92% 23 B39 7V 782 'F'e'092 471 3b] . %8830
Carratero 33 363 1 421 3153 29 302 B 309 - - - - ‘ - 13309
Aérep 130 165 31 116 442 249 - - - 24 - b9l
Totat lmeortaciones reqionates 200 346 314 qe2 8 760 65 006 80 505 1[2 332 | 270 518 142 656 i5 8 67 062 2 296 092 3 015 431
War T tTmo ] e 86 401 8 720 5‘3 354 - 48 02| 146 49 1 268 134 142 51585 %7 o2 2 293 108 2 430 204
Carrotora 13 796 305 693 55 059 64 707 32 352 571 6o g2 - - - 82 571 639
Abreo 49 309 347 299 132 1 23 2 302 - - 2 302 3 538

[eontinda
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Cuadro 43{Conc¢ lusidn)

Pa¥ls da . destlno.

B T

Totaj de oy

Total de ex=

Total Tmpor portaciones portaciones
Pafs de origen Guatemata €1 Seivador Honduras  Ricdragua  Costa Riea taciones r¢  Horteam€rica  Sudamérica Europa Asla extrarrogle regionales y
’ ! glonates nales extrarraglo=

{ nales
Norteamsrica 282 281 177 162 I58 706 184 180 257 842 1 040 774
Marftimo 199438 127 369 126 065 183 653 252 2 871 443
Carretero 17 612 b/ 48 113 &f 18 959‘_/ 5 253 df 92 ¢/ g2 629
Adren 65 22) 2 280 | 682 5 27 2 242 6 699

i
Sudamérica ef 558 187 352 {32 225 418 24 42| 294 635 I 634 793
Europa @ 169 700 T2 146 53 770 7% {23 89 596 309
Asla g 19 109 20 623 8 43% i 832 41 26 H1 265
Total importacionses extra- :
rragionales 1029 2 743 130 446 329 Aég 229 717 640 83 138
Mar??ima " 045 444 672 47 425 688 456 702 712 70 3 213 8i0
Carretero 17 612 43 {13 18 959 '5 253 2 692 92 629
Abreo 65 221 2 280 | bs2 15 274 2242 T 699
Tatal Importaciones y s l
gxtrarragionales }.229 623 1037 985 505 089 532 235 798 14 4 102 4
MarTtime T 032 845 BO 530 429 042 456 702 fgo 1727 3 36
Carreterc 13! 408 353 806 74 018 9 950 35 044 6h4 236
hiéreo 65 370 2 589 2 029 15 51 23734 71 935

ZUente:r Tabulacidn del CHdigo NRUCA de ias pdllzas de aduana, elaporado par ta Soccibn d¢ Infraestructura de SIECA,
&/ De estos hay 7 778 tonelad:s movidad en parte por forrocarril.
B/ incluye importacidn, vfa Méxice por ferrocarril y carreteras

¢/ Incluye importacidn de Norteamfrica via Matfas y Puerto Barrios per ferrocarril y carretera que no es poslble desglesar,
4/ lncluye importacidn de Morteamfrica wfa Matlas y Puerte Barrios por cafretera,

2/ S6io transporte marftimo,

!

l

2D e s et P e

T D
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CENTROAMERICA: VOLUMEN, ORIGEN Y DESTINO DEL TRAFICO

EXTRARREGIONAL, 1965

Total
Exportaciones
Importaciones

Desbalance
Superdvit o (déficit)

Superévic o (déficit) en
porciento del tréfico
extrarregional total

Total
Importaciones
Exportaciones

Daghalance
Superévit o (déficit)

Superdvit o (déficit) en
porciento del trafico
extrarregional

Origen y destino en Centroamérica

Guate El Sal ~ Hondu Nicara Costa
mala vador ras gua ‘Rica

1 239 214 1 265 907 1 184
293 241 839 450 411
946 673 426 457 713
(653) (432) 413 {7) (242)
52.7 47,3 32.7 0.8 20.4

Origen v destino en tercercos paises

Norte- g Asi Sudamérica
américa uropa 512 y Caribe
2 139 1112 478 1 778
B71 596 ° 111 1 635
1 268 516 367 143
397 (80) 256 {1 492)
18,6 7.2 53.6 83.9

Fuente: Secretarfa Permanente del Tratade General de Integracidn Econdmica

Centroamericana {SIECA).

{regional y
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reglonal y transporte terrestre. Asi, por ejemplo, mejorarian las tarifas

gue cubren cierto tipo de movimiento intrarregional de cargas si se crearan
sistemas regulares de cabotaje entre un puerto de la zona norte (Acajutla,

por ejemplo) y las principales terminales de la zona sur {Corinto y Puntarenas).
Dicho sistema podrfa dar lugar incluso a concentrar parte de la carga que
proviene del Atlintico en Matfas de Gdlvez y Barrios para ser trasladada por
medio de trailers a Acajutla y redistribuida desde allf utilizando servicios

de cabotaje. - '

-las posibilidades que se han descrito y otras que podrian sefialarse,
no deben conducir a tomar decisiones apresuradas. Es indispensable llevar
‘a cabo estudios detallados y tener presente que la eficiencia de los servi-
cios depende de la adopcién de uha serie de criterios técnicos estrictos.
Desde luego, convendrd utiiizar naves y equipos que permitan trabajar a base
de sistemas de carga unificada o a granel, as{ como establecer servicios de
puerta a puerta en combinacidén con el transporte terrestre. También es aconw
sejable hacer las modificaciones o ampliaciones indispensables en las termi-
nales portuarias y fijar procedimientos expeditos de control aduanero.

. Todo lo anterior implica la realizacidén de esfuerzos persistentes que
hagan posible avanzar gradualmente en la elaboracidn de los estudios, la
fijacidn de criterios, la preparacidn de los proyectos y la creacidn de las
bases legales e institucionales del programa de desarrolle del cabotaje
regionale Ello se facilitarfa si pudiera asegurarse, ademds de la partici-
pacidén de los gobiernos y autoridades portuarias, la de los navieros y transe
portistas terrestres locales,

En resumen, bilen sea pera mejorar el costo del transporte mar{itimo
internacional o bien para reorganizar el trifico regional de cabotaje; se
Justifica plenamente estudiar una reorganizacion del tréfico y el fortaleci-
miento de las flotas mercantes de la regidn. De otra manera seguird resul-
tando extremadamente dificil lograr servicios eficientes y a precios compa-
rables con otras zonas del mundo a causa de 1a peculiar organizacidn de los
sistemas internacionales de navegacién comercial,

Obsérvese, sobre el particular, que las conferencias marftimas vienen estruc,

turando las tarifas en funcién de los puntos de vista navieros de sus miembros,

/Constituyen
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Constituyen as{ organismos mds o menos cerrados donde la intervencidén de
los gobiernos es relativamente limitada y en los que no participan los
pafses usuarios que carecen de flotas., Llas tarifas tienden a fijarse, por
lo tanto, de acuerdo com el grado de competencié de las diversas rutas y
con los intereses del comercio exterior de los paises miembros de las con-

46/

fgrencias internacionales,—

El cardcter oligopdlico de esos organismos sé rompe por la presencia
de navieros en pequefia escala que prestan servicios --frecuentemente sin
itinerario fijo-- esencialmente a puertos pequefios cuyas instalaciones, el
volumen de carga o el carédcter aleatorio o estacional de la demanda, difi-
cultan el acceso a las grandes empresas maritimas. Esta clase de servicio
presenta sin embargo inconvenientes para los usuarios, que se derivan del
uso de barcos pequefios o técnicamente inapropiados, mayores costos de ope-
racidn, congestionamiento de atracaderos y tarifas wuy altas.

Al examinar las tarifas que se aplican al trdficomaritimo de los paises
del Istmo Centroamericano resaltan las deficiencias del sistema actual de
gransporte y los obstdculos que vienen creando al desarrollo portuario y del
comercio exterior. (Véase el cuadro 45.) Por un lado, con frecuencia se fijan
tarifas que no responden al grado de dficiencia de las terxminales portuarias
y ello tiende a desalentar la inversidn en equipos e instalaciones y a per-
petuar la proliferacién de pequefios puertos que no ofrecen las economias de
escala y otras ventajas de las terminales modernas. Por otro, ese mismo
fendmeno se ve agravade por el hecho de que las tarifas no cambian de acuerdo
con las distancias del recorrido ¢ el volumen de la carga. 8Se da lugar as{

a que las empresas maritimas o navieras independientes, sin tomar en cuenta
los costos, utilicen barcos pequefios ¥y toguen un nidmero excesivo de puertoes,

prorratedndese indiscriminadamente los gastos adicionales entre todos los

USUaATi05,

46/ Desde hace tiempo, como efecto del sistema internacional de fijacidn de
precios y del exceso de capacidad a flote, se acentda la tendencia a
que los principales usuarios --principalmente las grandes empresas
exportadoras-- organicen flotas propias que, ademds, suelen prestar
servicios regulares a terceros e incorporarse a las proplas conferen-
clas. Con algunas variantes ese es ¢l caso de las empresas bananeras
y petroleras que operan en el Istmo Centroamericano.

/Cuadro 45
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CENTROAMERICA: TARIFAS DE FLETES DE TRANSPORTE MARITIMO, 1965

(Délares por tonelada)

Productos Productos
Puerto Alimentos manufactu { Maquinaria Petrdleo Otres
rados quimicos

Trifico de Estados Unidos a puertos centroamericanos

Matfas de Gdlvez 39 24 27 33 - "
Barrios 39 24 30
Cortés 39 24

Tela . 24 27 15 23
La Ceiba 24 15 - 27
Cabezas 39

Isabel

Bluefields 39 15 29
Limén 24 27 27
Corinto 24 27 15 23
Semoza 24 _ ‘ . 15 19
San Juan 39 24 27 _ 27
Puntarenas 39 24 - 27 ' 30
Golfito 39 24 27 ) 50

Tridfico-de Europa a puertos centroamericanos

Matfas de Gdlvez 61 1a 33 33

Barrios 61 23 61
Cortés 61 23

Tela 18 33 28
La Ceiba : 18 68
Cabezas 61 27
Bluefields 6l 61
Limén 18 33 _ 28
Champerico 18 40 38
San José 73 40 ‘ ' 41
Acajutla 22 40 41
ia Libertad 22 40 ‘ 73
Cutuco 40 43
Amapala 22 40 32
Corinto 22 40 , 40
Somocza 22 34
San Juan 61 22 40 32
"Puntarenas : 13 22 40 32
Golfito 73 22 40 ' 81

Fuente: Secretaria Permanente del Tratado General de Integracidn Econdmica Centro-
americano. SIECA.

/Los problemas
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Los problemas descritos han sido examinados en distintas reunionesg
internacionales. En particular, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo aprobd una resolucién por la que se cred la Comisién
del Transporte Mar{timo. Dicha comisién tiene en estudio la formacidn de
una legislacién maritima internacional, la estructura y nivel de los fletes
marftimos, las pricticas de las conferencias y otros aspectos del desarrollo
de 1a navegacidén y de los puertos, con el propdsito fundamental de proponer
la creacidén de un nuevo sistema de transporte maritimo que beneficie tanto

21

a los paifses industrializados como a los de menor desarrolle relative.

b) El desarrollo de las flotas mercantes

El desarrollo de las flotas mar{timas de la regién se encuentra en
situacidn similar a la de América Lztina en general. En ambos casos, la
participacidn en el manejo del trifico internacional es todavia relativa-
mente reducida al alcanzar alrededor del 7.6 por ciento en Centroamérica
€1966) y el 6 por ciento (1963} en el resto de los paises latinoamericanos.
(Véanse los cuadros 46, 47 y 48.) Predomina asimismo la utilizacidén de bare
cos de pequefico calado como lo demuestra el hecho de qhe los tonelajes medios
por nave sean de 3 330 y 4 690 toneladas, respectivamente.

Existen, sin embarge, cievtas difereancias que conviene distinguir.
Por un 1a&o, las flotas centroamericanas han sido creadas mds recientemente
y han venido absorbiendo proporciones cada vez mayores de la carga inter-
nacional; asimismo se ha mejorado el grado de utilizacidn de los equipos y

48/

los buques disponibleg,—

47/ Aparte de las investigaciones sefialadas, se han aprobade resoluciones
concretas entre las gque destaca la de propiciar el establecimiento de
organismos nacionales y regionales de usuarios y de un sistema de con-
sultas entre usuarios, navieros, conferencias, etc. (Véase, Acta final e
informe de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercic y Des-
arrollo (E/Conf 467141 /Vol,.1).

48/ Por ejemplo, en 1965 la MAMENIC casi duplicéd la carga menejada por
tonelada a flete, respecto a 1964,

JCuadro 46
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CENTROAMERICA: FLOTAS MERCANTES NACIONALES, 1964-06 E
Total FLOMERCA (Guatemala) MAMENIC (Nicaragua) TICALINE (Costa Rica)
Concepto - 1964 1905 1966 1964 1965 1966 1964 1965 1966 1964 1965 1960
Naves . & 2 2 20 3 2 8 8 8
Propilas - - 7 2 - - 5 - - -
Arrendadas 28 44 25 - - - 20 36 17 8 8 8
Tonelaje naves 198 307 220 258 113 327 - - 3 632 185 807 207 758 97 195 12 500 12 500 12 506
Propias - - 19 3507 - - 3 632 - - 15 875 - - -
Arrendadas 198 307 220 258 93,820 - - - 185 807 207 758 81 320 12 500 12 500 12 500
Tonelaje transpor=
tado
Volumen (Tonelaw
das) 520 284 561 884 493 574 47 847 34 397 29 583 371 955 391 117 350 548 100 4632 134 370 113 442
Fletes (miles de
46laxes) 13 073.8 12 896,7 12 377,6 1 022.5 1 275.1 50,0 11 146,0 11 423,7 11 Q19,0 3053 197,9 408,56
Fersonal centrosme-
ricano empleado - - }_l&_ - - ﬁ_z_ - - 2_?' - - -
Of iciale 5 ' - - 21 - - 2 - - 19 - - -
Tripulacién - - 120 - - 40 - - 80 - - al
Fuentes: Empresas navieras.

af La empresa informa que el 30 por ciento del personal estd formado por centroamericanos.

Ly oxpemy/
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Cuadro 47
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VCLUMEN DE CARGA MANEJADA POR LAS FLOTAS NACIONALES , 1962

' Total Exportaciones Importaciones
Pais Tonela~ Perciento Tonela- Porciento  Tonela- Porciento

' das das das
Total 15.5 6 4.2 2 113 31
Argentina 3.4 i8 1.3 11 2.1 29
Brasil 7.6 27 0.8 7 6.8 41
Colombia 0.9 13 0.3 0.6 44
Chile 1.8 15 1.2 13 0.6 23
Ecuador 0.1 .1 6 - 8
México 0.3 0.2 0.1
Parapuay 0.1 29 0.1 35 - 19
Peri 0.4 4 0.2 0.2 8
Uruguay 0.5 21 - 3 0.5 23
Venezuelaﬁl 0.4 - - - 0.4 i7

Fuenter CEPAL, El transporte en América Latina, 1965

a/ Por falta de informacibn,sélo se incluyd la carga seca movilizada por la
Compafiia Venezolana de Navegacidn.

JCuadro 48
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Cuadro &8

a
AMERICA LATINA: EVOLUCION DE LAS FLOTAS MERCANTES NASIONALES*I

(Miles de toneladas de registro bruto)

Pats 1949 1956 1963 Increqento
' (Forciento)
Total 2 159 2799 3 755 74
Argentina Gl4 1 050 1 308 62
Brasil 722 862 1 227 69
Colombia 29 63 114 293
Chile 175 249 286 64
Ecuador 14 19 23 64
México 114 165 250 119
Paraguay 3 3 20 ' 567
Ferd 88 88 117 33
Uruguay 63 ' 73 91 45
Venezuela 137 217 319 133

Fuente: .El Transporte en América Latina, CikAL, 1905,

a/ Cifras al 30 de junio de cada afio; se incluyen las naves con mis de
100 toneladas de registro bruto.

JEn cambio
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En cambio son mucho menores los avances comparatives de las flotas
del Istmo Centroamericanb en cuanto al ndmero de barcos dispouibles y en
materia de preparacién y el empleco de personal local. En este liltimo senw.
tido, habrd que fomentar el fortalecimiento de los cuadros técnicos espe-
clalizados y facilitar, colateralmente, la celebracién de acuerdos con
navieros y empresas latinoamericanas.

Las flotas centroamericanas tienen 32 barcos en servicic, siste adqui
ridos en  propiedad y el resto alquilados. Ello podria facilitar el .
hacer cambios en el tipo de embarcaciones si llegaran a establecerse sis-
temas modernos de manejo de carga "containers', etc.). La mayor parte de
las naves es de pequefic calado y responde a la necesidad de competir con
empresas navieras foréneas ; de aumentar la frecuencia del servicio. Se
explotan principalmente las rutas que unen los puertos centroamericanos
del Atlﬁntiéo con la costa oriental de los Estades Unidos.

Bl funcionamiento de las flotas se ajusta a los procedimientos comun-
mente establecidos per las conferencias navieras. 83§lo una empresa estuvo
favorecida en el pasado por disposiciones legales que obligaban a los usua-
rios a contratar sus servicios‘cuando hubieran recibido frangquicias guber-
namentales, En cuanto a la carga de exportacién, las lineas nacionales de
navegacidn,con una sola excepcién,ﬂzl tampoco otorgan ﬁratamiento preferen~
cial a los emﬁfesarios centroamericanos. |

Tomande en cuenta los antecedentes descritos, conviene fortalecer el

desarrollo de las flotas mercantes de la regién, lo cual no constituye una

439/ De hecho no se trata de un otorgamiento de preferencias sino mds bien
de la celebracién de contratos de carga por buque completo que, conforme
a las pricticas de las propias Conferencias Internacionales, se rigen
por disposiciones distintas a las del trifico regular.

/idea nueva
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idea nueva ni en su concepcifén ni en las razones que se han expuesto para
justificarlo.ég/

Sin embarge, las circunstancias actuales parecen particularmente favo
rables para que se exija o se emprenda una polftica naviera de cardcter dis
tinto al tradicional puesto que el movimiento de integracidn requiere ser-
vicios eficientes de transporte, de cabotaje {entre los miembros del mercado
comin), o para facilitar el intercambio con el resto de América Latina. Las
perspectivas del comercio exterior ofrecen, por su parte, un pancrama rela-
tivamente pesimista que hace indispensable impuylsar programas de ahorro de
divisas y de reduccidn de los costos del transporte. Finalmente, el hecho
mismo de que los gobiernos centromaericancs hayan iniciadeo planes de mejora-
miento de las instalaciones portuarias impliica la exigencia de complementar~
las con medidas encaminadas a elevar la eficiencia de los sistemas de
navegacién,

1a Asociacidn Latinoamericana de Libre Comercio {ALALC) ha iniciado
1a formulacién de una polftica uniforme de transporte marftimo. En su
Segunda Conferencia acordd recomendar la creacidn de 1la Sociedad Latino-
americana de Armadores (alAMAR), que quedd constituida como organismo privado
el 13 de julio de 1963, con los propdsitos bdsicos de asegurar la partici-
pacién de las flotas regionales en el comercio exterior de los pafses, mejo-
rar los sistemas de transporte entre los estados miembros y fortalecer la

posicidén de negociacidén frente a las conferencias navieras internacionales.

50/ En distintas reuniones de la Organizacidn de Estados Americanos se han
presentado miltiples estudios y resoluciones en el sentido anotado. En
la Conferencia de Chapultepec (1954) se especificé que "las repdblicas

americanas consideran punto esencial para sus economias el fomento y
desarrolio de sus marinas mercantes y el establecimicnto de sistemas
adecuados de transporte para cada pais". En la Cuarta Sesidn Extraore
dinaria del Consejo Econdmico y Social (1966), los rzpresentantes de
los paises asentaron como tesis de politica que "sus marinas mercantes,
integradas por barcos bajo sus tanderas, transporten una parte sustancial
de su comercio exterior', idea que vino a complementarse en la Conferen-
cia de Buenos aires {(1957), donde se asentd el principio de que "no cons
tituye discriminacidn la ayuda o fomento acordados por un gobierno o un
grupo de paises pertenecientes a una misma regién econdmica, a sus mari~
nas mercantes, con miras a su desarrollo...." Por dltimo, en la Carta
de Punta del Este (1961) se considerd que ™el fomento y la coordinacidn
de los sistemas de transporte y comunicaciones son formas efectivas de
acelerar el procesc de integracidén y son convenientes para contrarres-
tar pricticas lesivas en materia de fletes y tarifas....'".

/Ein las
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En las condiciones anotadas, resultaria oportunf{sima la organizacidn
de una asociacién naviera del Istmo Centroamericano que pudiera definir la
politica conjunta a seguir en materia de integracidn de los transportes
con otros paises o grupos de paises latinocamericanocs, asi como la forma de
lograr su incorporacién a la ALAMAR y una participacidén mucho mis activa en
las conferencias infernacionales de armadores.éij

Desde luego, la ejecucidn de una politica eficaz de desarrollo a la
navegacidén depende de la posibilidad de inicisr de inmediato una serie de
programas complementarios,

En primer término, seria necesario modernizar y uniformar regional-
mente la legislacién portuaria y maritima para crear un marco legal que
sirviara de base a los programﬂé conjuntos o de nivel nacional. En segundo,
se requerir{a crear los drganos y procedimientosIinstitucionales en cuyo
seno se examinardn los proyectos y programas como parte integrante del pro-
ceso general de integracidn econdémica y serian, ademds, el mecanismo de
enlace y negoclacidn con otros organismos latinoamericanos o internacio-
nales., Como se examina méds adelante, el establecimiento de consejos de
usuarios, y sobre todo de la asociacidn centroamericana de armadores, cons-
tituyen pasos indispensables para decidir con criterio uniforme los linea-
mientos de accién y entablar los primercs contactos con la Asociacién lLating
americana de Armadores.

Desde otro punto de vista, tsmbién habrfa que disefiar programas aprce
plados para seleccionar los tipos de naves y los procedimientos de movilizae
cién de la carga, tomando en cuenta la demanda previsible de servicios y
diversas medidas de mejoramiento de los puertos y del transports maritimo,
En otros términos, convendria estudiar las posibilidades de lograr mayor '
concentracidén del tréfico en algunas terminales, id-ntificar las medidas que
asegurasen una creciente participacidn de las flotas nacionales en el trans
porte exterior y elegir los tipos de naves y los sistemas de movilizacidn

que mejor se adaptevran & la demanda de servicios.

31/ Sobre tales bases podrdn asegurarse acuerdos que significarian un aumento
sustancial de la participacidn de las flotas naclonales en el comercio
exterior, elimindndose muchos de los obstdculos con que se tropleza en
la actualidad.

/De antemano
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De antemano puede adelantarse el sefialamiento de las ventajas de esta-
blecer sistemas de carga unificada y de restringir el uso de embarcaciones
de pequefias dimensiones., El sistema de carga unificada ha rendido resulta-
dos tan favorables que répidamente se ha difundido en el mundo, conténdose
con un nimerc creciente de naves e instalaciones especializadas para su uti-
tizacidn., Desde el punto de vista del naviero y de las autoridades portua-
rias, el empleo de containers simplifica, de hecho, los trémites de inspec-
cién y manejo de las mercaderias, reduce los perfodos de trénsite y almace-
namiento, elimina riesgos de contaminacién y deterioro de la carga y facie
lita el mejor aprovechamiento de las bodégas y superficies de almacenamiento.
El usuario, por su parte, también resulta beneficiado por la reduccidn sus-
tancial de los costos de transporte, fletas y seguros, asi como por la reduc-
cién de los perfodos de espera y la eliminacién de averfas que suele sufrir
la carga,

En el Istmo Centroamericano el trifico a base de containers se ha
iniciado en los puertos de Hatias de G4lvez (Guatemala), El Rama (Nicaragua)
y Almirante (Panami), E} movimiento total es todavia reducido, pero ha ten-
dido a incrementarse desde 1964 a pesar de no contarse con barcos o instala-
ciones totalmente ﬁpropiados.égf Cabria, pues, impulsar en forma més deci-
dida proyectos de esta naturaleza, no sélo con propdsitos de mejoramiento
del transporte mar{tmo sino para evitar ademas que la posicidén competitiva
de la regidn se deteriore al quedar sl margen de los avances tecnocldgicos que
se registran en los sistemas de manejo de carga internacional. Obsérvese
sobre el particular que muchos de los principales productos de exportacién
del 4rea ~--café, azdcar y carne-- han comenzado a manejarse en forma muy

econémica utilizando este procedimiente en otros paises productores.

52/ La MAMENIC Line, tiene en estudio la adquisicién de dos barcos eSpecia-
les para atender el movimiento de carga entre los principales centros
de consumo del pafs y la costa del Atlantico,

/14, Organizacidn
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14, Organizacién institucional

La organizacién de iunstituciones y la fijacidn de procedimientos zdministra=~

tivos adecuades suele ser con frecuencia tan importante para el desarrollo
del transporte maritimo como la realizacién de mejoras fisicas o 1a adquisi-
cidn de equipos, La experiencia de Centroamérica lo confirma con la mayor
eficiencia de las terminales portuarias que cuentan con una organizacidn
técnico~administrativa mis avanzada.

El anilisis de las formas de administracidn portuaria de los pafses
del Istmo Centroamericano revela los esfuerzos recientes realizados por los
gobiernos para establecer organismos auténomos encargados del funcionamiento
de las terminales y pone de relieve al mismo tiempo la inexistencia de crite-
rios uniformes y de tendencias definidas sobre su armonizacién y mejoramiento
técnico. Junto a2 puertos administrados por la aduana existen otros manejados
por autcridades portuarias o cedides en concesidn a empresarios privados.
Ademds, la vigilancia y el control estatales suelendepositarse enm distintos
organismos, como son los ministerios de Hacienda, los de Economfa o los de
Transportes. De los veinte puertos centroamericanos especializados en el
trdfico internacional, siete se encuentvan, en efecto, a cargo de autorida-
des portuarizs; cuatro al de aduanas, y nueve, de organismos privados.
Estos dltimos, en su mayoria, estfin sujetos a regulaciones gubernamentales
de muy distinto alcance. En Panamd no se ha c¢reado la autoridad portuariaj
dos de los puertos se encuentran en la Zona del Canal y los otros dos son
administrados por empresss particulares, {(Véase el cuadro 49,)

Las empresas o autcridades portuarias tienen facultades myy diferen~
tes en Los distintos paises. (Véase el cuadro 50.) Por lo general no se
les ha otorgado jurisdiccifn sobre todos los puertos de cada pais, o no la
ejercen en la pcéctica, hecho que constituye un problema de primera impor-
tancia., Mientras no exista un organismo que pueda elaborar los programas
nacionales de desarrollo portuzrio sobre la base del panorama conjunto del
pais, tendrin que adoptarse muy probablemente decisiones que no sean las
$ptimas, particularmente en cuanto a la fijacidén de prioridades para la asige
nacién de recursos y a la tarea de evitar duplicaciocnes innecesarias de ins-
talaciones, gastos de administracién y otros renglones que recargan los ¢os-

tos de operacién de las terminales.
/Cuadro 49
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Cuadro 49 & B
. » .
CEWTROAMERICA Y PANAMA: ADMINISTRACION DE LOS PUERTOS DE ALTURA, 1966 Eg
&
Tipe de
Pafs Puerto adninis Entidad administradora Instrumenta legal
tracidn ]
Guatemala Matfas de Gilvez Estatal Empresa KFacional Portuaria Decreto Ho. 63, del 18 de julio
"Matfas de Gdlvez" de 1963
Barrios Privada Cuncesidn otorgada a los Ferroca Contrato otorgado por el Gobiernc
: rriles Internacionales de Centro a2 la FICA el 9 de abril de 1904
américa (FICa) :
San José Privada Agencia Maritima, S.zkﬁy Contrato otorgado en 1926
Champerico Estatal Empresa Portuaria Nacional de Decreto Mo. 334 del 29 de jurnio
Champerico de 1955
El Salvador Acajutla Estatal Comisidn Ejecutiva Portuaria Decreto Legislativo Mo, 435 del
. Auténoma (CEPA) 21 de octubre de 1965
La Libertad Estatal Comisién Ejecutiva Portuaria Decreto Legislativo Na., 455 del
Autdnoma {CEPA) 21 de coctubre de 1965
Cutucc-La Unidn Privada Ferrocarriles Internacionales de Concesidn otorgada en 1915
Centroamérica (FICA)
Honduras Cortés - Estatal Empresa Nacional Portuaria de Decreto del Congreso Wo. 40, del
. Honduras 1o. de diciembre de 1965
Tela Privada Goncesidn otorgada s la Tela
Railrpad Co. ser
La Ceiba Privada Standard Fruit Co. ers
Amapala ~ Estatal Aduana

BOUTIUCD /
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Cuadro 49 (conclusién)

Tipo de :
Pafs Puerto adminig Entidad administradora Instrumento legal
tracidn :
Nicaragua Cabezas Privada Standard Fruit Co, ses
Isabel Privada Concesidén otorgada a La Luz Concesién imscrita en el Registro
Mines, Ltd. Pihlico Mercantil No, 174 gp 207-216,
Tmo 3¢, Libro 3, 10 de enero de 1958
Bluefields Estatal Aduana res
Corinto Estatal Autoridad Portuaria de Corinte Ley No. 64 del 25 de enero de 1956
Semoza Privada Concabesnic, Co, sra
San Juan del Sux Estatal Aduana ove
Costa Rica Limén Privada Morthern Railway, Co. Contrato Pacheco-Pacheco, Ley No. 22
. ‘ : del 3 de julio de 1902
Puntarenas Estatal Instituto Autdnome del Ferrocaa Ley No. 1721 del 28 de diciembre
rril Eléctrico al Pacifico de 1953
Golfito Privada Compafifa Bananera de Costa Rica Concesidn de 1940
Pahand Cristdbal Privada Compafifa del Canal de Panamd see
Balboa Privada Compatifa del Canal de Panamé o
Colén Estatal Aduana ssn
Panand Estatal Aduana
Armuelles Egtatal Ferrocarril MNacionai dé Chiriqui sue
Almirante Privada United Fruit Co. e
Fuente: Informacion directa de 1as autoridades portuarias, e
a/ Concesidn otorgada a International Railroad of Central America (IRCA), quien a su vez la ha entregado nazjc contrato <
o
[

a la agencla Mar{tima S.A., subsidiaria de la Grace and Company.,

) v iy
SN A



Cuadro 50

&
CENTROAMERICA: (QRGANTZACION DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS

41 .*8ed

Objetivos

Adminfstracién y direccibn do las torminales portuarias del pafs
Elaboracifn de los programas de desarrolle portuaric

Manejo de la targa

Servicios de ayuda a la navegacibn {faros, baiizaje, pilotajs, ete,)
Aprovisionamiento y servicios a {as naves

Personaiidad jurfdica

institocién autfnoma de derecho piblice
Oroanl2acifn

Junta directiva g/

Garencla General
forma da vincutacién con el Poder Ejecutive

Funciones 8o} Consejo Directive

Dirlglr y organizar la prestacién de servicios

Aprobar ios regiamentos internce o medificacifn de los estatutos

Proponer al ejecutivo ¢ al legislativo el presupuesto amual de gastos
¢ ingresos

Aprotar i informe anual de [abores
Eiaborar sl programa de inversiones que se semeterd al gobiernmo

Autorizar fa contratacién de pfestamos y emisifn de valores

Proponier al ejecutivo las tarifas de los servicios portuarios

£} Satvador &f

Guatemala Qj Ez::::aR;:$ro4 Comlsién EJecu~ " Honduras Micaragua
Empresa Portua  garril| Elfctrs tiva Portuarla  Empresa Maclo~  Auteridas For
ria daclonal co al Paclfico Auténoma nal Portuarfa tuaria da

Matfes do (Puntarenas) (Acajutla-is {Puerto Cortés) Corinto
E4lvaz : Llbertad)
Parcial Parclal Parcial Parcial Parclal
X X X X X
X X X X X
X X X H X
X X X X X
X X X ) 4 X
X X S X X
X X X _ X X
Minlsterio de Ministerlo de Ministerio do finlsterlo de Presidencia
Haclenda Obras Pfhlicas Economfa Racienda y Eco
nomfa
X X X X X
X X X X X
Al Ejecutivo por Al Legislativo Al Ejecutivo por Ho retuiers Presidencia

Intermedio de Ha por i{a Contra- el Ministerle de aprobacidn

cienda torfa gensral £conomia

X X X X X
A través del M= A travls del Po A través del Wi~ Al Podar Legias A travfs de la
nisterio de Ha= der leglslativog/ nisterio de Eco~ lative Presidencia

clenda
A través dei Mi~
nisterio de Ha=
cienda
A través del wi=
nisterio de Ha=-
clenda

A través del Pg
der Legislativo

No requisre auts
rizacifn

nomla )

A través dei Mi~
nisteric de Eco-
nomfa

A través del Mi-

Fuonte: Leyes de crezcidn d¢ las Autoridades Portuarias, tey Noe 03 on Guatemala; Decreto Wo. 455 en ET Salvador; Ley U/21/53,

ey 64 en i fcaragua,
Véanse las notas en la pfhgina siguiente,

Al poder Legls
fative

Ho regquiere autg

& través de fa
Presidencia

No requiere ay

nisterio de £co~ rizacifn torizacifn
nom¥a
Tosta Wica; Uecreto 40 on Hondurae §-
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Cuadre 50 {conciusisn}

tas compras de bienes Importedos por les autoridades portuarias estdn axentas de derechos aduaneros.

la Empresg Portuaria Nacionat manaja en exciusividad el movimiento de Importaciones y exportaciones del estade, asf como el do algunas empresas a las que
se otorga tratamiento preferenciats

La Autoridad Portuarlia de E| Salvador ticne funciones do cardeter nacional, pero sble administra los puertos de Agajutia~la Libertads

En Guatemaiz ta Junta Directive estf compuesta por 7 personas: + presicente, | vicepresidente, 3 directores propietarios y 2 suplentes; ja de Costa Rica
consta de¢ 5 miembros: el Ministro d@ Obras Pfblicas, | regresentante del sindicate, un representante del Cantfn Centrat do Puntarenas y 2 miembros mis;
la de Ei Salvador lo componen 7 personast 1 presidente y b directorss representantes de los ministerios de Economfa, de Hacienda, Defensa y Obras PSbile
cas, asf como uno de loz agricuttores @ industriales y uno més de los comerclantes; en Honduras, el consejo estd formado por 7 miembros que representan

a los minlaterice de Economla, Comunicaciones y Obras POblicas, Recurses Naturaies, aef como al Consejo Superior de Pianificacién, las Cdraras de Comersio
o [ndustria, el sindicato de trabajaderes portuarios y ias empresas navieras; fa de Nicaragua estd compuesta por 6 miembros representantes del Ministerio
dg Fomento y Obraa Pébllcas, del Ministerio de Hacienda, de la Clmara do Comercio ¢ Industria, de 1a Asosiacifn Agrfcola y Ganadera, de las empresas
navieras y dei partido minoritario, .

La Autoridad Portuaria eetd facultada para aprodar Inversiones hasta una suma de 75 188 dblares {500 00D colones).
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Por otro lado, como ya se ha dicho, algunas de las funciones técnicas
de esos organismos no se han definido adecuadamente, asignindose a adminis-
traciones aduaneras o a empresas privadas, Se resta asi unidad a la poli~
tica de desarrollo portuario y, sobre todo, se interfiere en los programas
de mejoramiento y en 1a seleccién de los proyectos de inversién, En estas
circunstancias, las autoridades portuarias se han visto obligadas a dedicar
su atencién a los problemas de operacién de los puertos mis que a las cues-
tiones vinculadas con el desarrollo integrade de los servicios.

La organizacidén de las juntas o consejos directivos de las empresas
portuarias, ademis de diferir grandemegnte de un pais a otro, no se cifie en
algunos casos a normas estrictamente técnicas. Asf por ejemplo, se dan casos
en los que al nivel de los directorios se plantean conflictos de intereses
entre la administracién de los puertos, propiamente dicha, los obreros, las
empresas navieras y las aduanas. Aunque resulta diffcil disefiar formas de
organizacién que se adapten a todos los casos, la solucidén que se ha dade
en varios pafses al problema de definir técnicamente y con sentido unita-
rio la politica y los programas de accién ha sido restringir la participacién
de organismos en los consejos de administracifn y crear a la vez "“consejos de
usuarios" y "comités de coordinacidn portuaria™ donde se plantean los puntos
de vista y se resuelven los problemas de los distintos grupos afectados.

La legislacién vigente en materis de desarrollo portuario y de finan-
ciamiento de las -inversiones y los programas adolece de diversas deficien=-
cias que vienen limitando en la préctica el mejoramiento de fnstalaciones y
servicios. En primer término, las autoridades portuarias no. tienen frecuen-
temente intervencién alguna en la polftrica general del pafs que concierne al
desarrollo de las terminales y del transporte marf{trimo, ni se han establecido
nexos entre ellas y las oficinas centrales de planificacién., En segundo,
las administraciones portuarias carecen del personal téenico necesaric para
resolver los complejos problemas econdmicos y estadfsticos que supone la
elabhoracién de programas de accién inmediata y de més largo plazo. En ter-
cer lugar, son muchos los pafses de la regidn donde parece iédisPensable
establecer disposiciones que, ademis de regular la prestacién de los servi-
cios, sirvan al propésito de facilitar la ejecucién y financiamiento de los
programas de desarrolloe.

{Es, pues,
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Es, pues, aconsejable sefalar un minimo de normas a los concesionarios
y a las propilas administraciones estatales de los puertos, en materia de
tarifas, horarios de operacién, serviclos a las naves y usuarios, y otras
de naturaleza similar, Conviene anotar al respecto que no existen organismos
especializados o departamentos dentro de los ministerios de Economia dedicados
8l estudic técnico del nivel y la estructura de las tarifas, ni se efectian
anilisis periddicos sobre costos, eficiencia de las operacicones y financiamiento.
Las deficiencias de la organizacién y la legislacién portuarias aconse-
jan lz realfzacién de estudios conjuntos en los que paralelamente al anélisis
de los problemas de cada pais, se propongan férmulas uniformes de cardcter
regional. Entre tanto, acaso seria pertinente que las autoridades portua-
rias iniciaran la recopilacidn de antecedentes y la elsboracidén de programas
iniciales de trabajo destinados a resolver algunos de los problemas que se
han venido sefialando,

' Las ideas expuestas tienden a lograr que se aclare la situacibén con-
creta de la organizacién portuariz en el Istmo Centroamericano., En numero-
sas reuniones Iinternacionales se han examinado cuestiones similares y se
han elevado recomendaciones especificas a los gobiernos. En la Segunda-y
Tercera reuniones del Comité Técnico Permanente de Puertos de la OEA, por
ejemplo, se examinaron en detalle las ventajas de confiar la administracién
de las terminales a empresas plblicas auténomas con amplias facultades para
determinar las normas de operacibén, financiamiento y expansién de las acti-~
vidadesgégl Ademis se trataron en dichas reuniones los temas relacionados
con la organizacidn y composicidn de los “consejos directivos™, las vincula-
ciones entre las autoridades portusrias y los frganos nacionales de planifi-
cacibn, el establecimiento de funciones y jurisdicciones de puertos y adua-
nas, el control y la vigilancia por el estado, la elaboracién de programas

de desarrollo y los problemas laborales y de entrenamientu del personal.

53/ Véanse los informes finales de las Segunda y Tercera reuniones del
Comité Técnico Permanente de Puertos de la OEA.

{15. Atencién
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15. _Atencidén de los problemas del transporte marftimo

Se presenta a coﬁtinuacién un breve anflisis de la organizacidn institucio-
nal y de los procedimientos establecidos para atender los problemas del
transporte maritimo en el Istmo Centroamericano, que abarcan desde el estu-
dio de los factoraes que obstaculizan el desarrolle del transporte por mar
hasta la vinculacién con las conferencias internacionales, la coordinacidn
entre los usuarios, las empresas navieras y las autoridades portuarias y
los procedimientos de control fisecal, ,

En Centroamérica, casi sin excepcidn, los organismos y procedimientos
en vigor sélo permiten resolver parcialmente los problemas apuntados; algu-
nos campos no han sido précticamente atendidos todavia,

La vigilancia del cumplimiento de las disposiciones que regulan la
navegacién son desempefiadas por las capitanfas de puerto y, en ciertos casos,
por las aduanas.gﬁ/ También suelen existir oficinas dependientes directa-
mente de los ministerios de Hacienda o de las aduanas, dedicadas s recabar
los distintos impuestos que deben cubrir las embarcacicnes en los puertos-é“f

Desde otro punto de vista, se han hecho esfuerzos para crear un marco
legal apropiado --que reflejan las resoluciones del Comité de Cooperacidn
Econdémica~- tendientes a elaborar el C6digo Maritimo Uniforme. Hasta la
fecha, sin embargo, los problemas del transporte maritimo se han visto wmis
con criterio fiscal que con criterio de desarrcllo y no se atienden de
manera sistemitica por ninguna dependencia estatal. Puede decirse incluso
que si se exceptian las tareas que realizan las oficinas de srmadores y
navieros, los usuarios y demfs grupos interesados carecen de organismos espe-
cializados que las representen,

En tales circunstancias, el mejoramiento del transporte mari{timo

--excepcién hecha del manejo de las instalaciones portuarias-- se ha dejado

54/ Las capitanfas expiden los permisos de zarpar y de embarque o desembarque
de la carga, asi como las licencias a capitanes y maquinistas de las
flotas nacionales, y se encargan de recolectar los derechos de aguas y
ayudas a la navegacidn. ’

Los pafses que permiten el abanderamiento de conveniencia, disponen de

of icinas especiales donde se atiende el registro de las naves y el cume
plimiento de las disposiciones legales correspondientes,

n
-—

{depender del
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depender del proceso general del crecimiento del comercio exterior y de los
servicios de las erpresas navieras. Todavia no ha logrado establecerse el
sistema de consultas entre los usuarios, embarcadores y conferencias navie~
ras que se recomendd en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo (1964) con la participacidén de los pafses del Istmo Centro-
americano.ég! Por ese procedimiento se pretende, de un lado, fomentar la
participacién de los paises en el proceso de negociacidn de tarifas y mejo-
ramiento de los servicios y,de otro, crear unidades de estudic a nivel
gubernamental de los problemas del transporte maritimo en estrecha vincula-
;ién con usuarics y empresas o asociaciones navieras;él!

La experiencia de muchos paises demuestra claramente las ventajas de
establecer los consejos de usuarios y los mecanismos de consulta a que se '
ha hecho referencia. En el caso del Istmo Centroamericano convendria,
adends, tratar desde luego de dar caricter regional a dichos organismos y
procedimientos como parte del programa general de integracidn econdmica,
sprovechando el hecho de que la mayor parte de las lineas maritimas tocan
varios puertos de la zona. BSe facilitaria de este modo la coordinacién de
los programas nacionales y se obtendria la ventaja complementaria de forta-
lecer la posicidn de negociacién de los pafses frente a las conferencias
ngvieras.

Pudiera resultar, sin embargo, excesivamente ambicioso tratar de for-
may desde un comienzo consejos de carfcter enterarente regional puesto gue
se carece de las bases de organizacién dentro de cada pafs., Por ello, a
partir de la fijacidén de lineamientos uniformes, cabria impulsar la forma-
cién inicial de asociaciones nacionales que posteriormente podrian fundirse
en un organismo multinacional.

' Convendria que, en el proceso descrito, las autoridades portuarias

tomasen la iniciativa de formar las agrupaciones de usuarios comc unidades

56/ Véase recomendacién A.IV,22, de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo.

57/ Las recomendaciones anteriores han sido recogidas y ampliadas tanto en
la Cusrta Reuniédn del Gomité de Comercio de la CEPAL (1964}, como en la
Reunién Gubernamental de Transporte Acudtico de la ALALC (1965). Véanse
resoluciones 18,IV "Comercio Internacional, Desarrollo e Integraciém' e
Informe final de la Reunidén Gubernamental de Transporte Acuético
(Montevideo, mayo de 1965).

/que les
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que les prestasen asesorfa técnica y sirviesen como mecanismo de consulta y
discusién de los problemas de desarrollo de las terminales y del transporte
marfitimo, También serfa consejable que en dichas asociaciones, presididas
por representantes de las autoridades portuarias, estuviesen ampliamente
representados los distintos grupos interesadoﬁ, y en particular los
exportadores.é§! A

Las funciones de las asociaciones de usuarios son muy variadas, des-
tacando entre ellas las de procurar la coordinacién y participacién de los
distintos grupos vinculados al transporte marftimo para su mejoramiento;
la de servir de érganos de consulta y estudio para los problemas que afec~
tan a este sector de la actividad econdmica; la de coadyuvar a la fijaciébn
de los lineamientos de la politica de desarrollo de prioridades de los pro-
gramas y proyectas, y también la de facilitar la formacién de las bases de
negociacidén ante las conferenciszs navieras.

Con propdsitos similares a los de las asociaciones de usuarios, podrian
crearse comisiones de coordinacidén portuaria para atender de manera conjunta
los problemas que obstaculicen el mejoramiento de las terminales, y contar
con un cuerpo consultive que permita unificar los esfuerzos de las empresas
’portuarias, usuarios, trabajadores y otros grupos vinculados al manejo y
transporte de la carga.

Estas comisiones se encargarfan de estudiar y discutir mds especifica-
mente todas las cuestiones tdcnicas de la operacién de los puertos, como
la coordinacién de horarioQ de trabajo de los puertos, el andlisis de los
procedimientos de entrega, almacenamiento y despacho de las mercaderfas, los
métodos para evitar el congestionamiento de las bodegas o para reducir el
tiempo de espera de lzs naves, las medidas de prevencidn y control de pérdi-
das, almacenamiento, carga y descarga, etc. Una de las funciones més impor-
tantes a desempefiar por las comisiones de coordinacidn se vefiere en parti-

cular al estudio de nuevos procesos técnicos que podrian traducirse en

¥

58/ En varios paises, las asociactones de usuarios estin integradas por

representantes de las cdmaras de industriales, comerciantes o agricul-
tores, las empresas navieras y de seguros, los agentes aduanales, los
obreros,empleados y las autoridades maritimas,

/ aumentos
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aumentos considerables de la eficiencia de los puertos de la regién. Tal
es el caso de la implantacién de sistemas de carga unificada, del uso de
paletas y del establecimiento de medidas de la productividad de las dis~
tintas operaciones de las terminales portuarias.

Como sucede con nuchas de las recomendaciones contenidas en este
informe, la idea de establecer los comités o comisiones de coordinacidn
se basa en la experiencia de distintos pafses y en las conclusiones apro-

59/

badas en distintas reuniones internacionales.,~~ Cabe sefialar la necesi.
dad,sin embargo, de que tales instituciones se organicen sobre bases
estrictamente técnicas y cuenten con el personal y los recursos que entrafia
la elaboracién de estudios y la realizacién permanente de otras actividades,
De no ser asf{, sus propdsitos esenciales podrian desvirtuarse f4cilmente
y dar lugar a que se convirtieran en nlcleos de presién de intereses

particulares.

59/ Véase Resolucién IV "Establecimiento de Comisiones de Coordinacién
Portuaria', de la Sexta reunidn del Comité Técnico Permanente de
Puertos, del Consejo Econdmico y Soeial, (Washingron, junio de 1966).



E/CN.12/GCE/8C.3/21
TAO/LAT/75
pdgs 132

IV, CONSIDERACIONES SOBRE L& ORIENTACION DE LA POLITICA REGIONAL
DE FUERTOS Y TRANSPORTE “ARITIMO

A lo largo de este 'documento se han procurado precisar les principales pro-
blemas que obstaculizan el desarrollo de las actividades portuarlas y de
navegacidn, subrayindose las posibilidades de complémentar ios esfuerzos
de los gobiernos mediante una polftica conjunta de alcance regional, Poco
se ha avanzado en este campo hasta la fecha, pero ya se dispone de estu-
dios y recomendacloneés que podrian servir de base para iniciar un programa
de investigaciones y realizaciones concretas en consonancia con el avance
del mercado comin centroamericano y las necesidades de reestructurar las
vinculaciones con el exterior,

A pesar de haber aumentado los recursos, la experiencia de los dlti-
mos afios ha puesto de relieve las limitaciones de los programas 93 cardc-
ter nacional, tanto en lo que se refiere a la jerarquizacidn de inversio-
nes, desde un punto de vista regional, como al mejoramiento de los servi-
cios marf{timos propiamente dicho.

Parece aconsejable, en comsecuencia, que el Grupo de Trabajo scbre
Transporte Mari¢ims y Desarrollo Portuario examine con detalle estas cues-
tiones para definir un programa de actividades al que se incorporen los
lineamientos iniciales de la politica regional. Se compren&e que no podrd
avanzarse con igual rapidez en todos los campos porque si en algunos se
dispone de antecedentes suficientes para elevar recomendaciones concretas a los
gnbigrnos, otros habrén de requerir investigaciones previas. En tal sen-
tido, cabrfa fijar prioridades en funcidn de la urgencia relativa de los
distintos problemas y decidir la iniciacidn de nuevas investigaciones
cuando no se disponga de suficlentes elementos de juicio.

Se podrfa avanzar gradualmente de esta manera en la formulacidn de
programas conjuntos que posteriormente se ampliarian a medida que se
adquiera experiencia y se terminen los estudios complementarios, sigufendo
un procedimiento similar al adoptadoc con éxito en otros sectores de la
actividaed econdmica regional,

Dada la importancia de establecer cuanto antes um marco de relerencia

comin a lags actividades de todos los paises, convendrd sefialar las

[correspondientes
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correspondientes prioridades a los principales temas que podrian incorpo~
rarse al programs regional en materia de puertos y transporte maritimo.

En primer ;éfmino deberd estudiarse la solucidn de los obstdculos.
que entorpecen el funcionamiento de las terminales portuarias o la nave-
gacidn, a que se hizo referencia en el capitulo 111, anterior.

En segundo lugar podrfan examinarse las medidas y procedimientos
para fortalecer y mejorar los sistemas de administracidn de los puertos,
y lograr un minimo de uniformidad que facilite la coordinacidn de sus
actividades dentro de la regién. Destaca al respecto la necesidad de
procurar la creacidn o estabilizacidn de las auteridades portuarias nacio
nales como requisito ineludible para la mejor administracidn y programa=-
cién del desarrollo portuaric.

Podrian figurar, en tercer lugar, las cuestiones relacionadas con
la organizacidén de los mecanismos que favorezcan el establecimiento de
vinculos entre los miembros del mercado comiin y que conducirdn eventuale
mente a defiﬁir una politica de transporte marftimo de alcance netamente
regional. En este sentido, ademds de las actividades que se lleven a
cabo dentro del Subcomité de Transportes, habria que evaluar la posibili-
dad y, en su caso, las modalidades, de establecer la Asoclacidén de Auto~
ridades Portuarias y la Asociacién Centroamericana de Usuarioé CCMmO Orga~
nismos especializados de coordinacidén de los programas regionales. Asi-
mismo, en el caso de que se decidiera alentar la formacidn de dichos orga-
nismos, habrfa que establecer los nexos indispensables que los relaciona-
sen con las instituciones regionales de integracidn, y en especial con la

60/

Secretarfa Permanente del Tratado.—' Por dltimo, ademis de los trabajos

de investigacidn que puedan surgir de los temas mencionados en los

60/ Sobre el particular convendrd tener presente que el Consejo Econdmico
ha aprobado el establecimiento del Consejo Centroamericano de Trans-
portes y Cbras Piblicas y ha facultado al Consejo Ejecutivo para elaw
borar las bases de la politica comercial conjunta frente a terceros
paises. Ambos aspectos se hallan estrechamente-vinculados, per un
lado, con los programas de desarrollo portuario y, por otre, con la
politica que se siga en las negoclaciones con las conferencias navie~
ras internacionales o con la Asociacién Latincamericana de Armadores
(ALAMAR),

/pérrefos
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pirrafos precedentes, parece revestir urgencia evidente la iniciacibdn

de algunos estudios complementarios. Entre ellos destacan los relaciona-
dos con la revisién y elaboracidn de la legislacidn portuaria y mar{tima

uniforme, asf como los que estarfan referidos a precisar las ventajas y

posibilidades de la operacién conjunta de terminales portuarias o la eva-
luacién de las prioridades de inversidn.

El desarrollo efectivo de un programa de trabajo conforme a3 los
lineamientos generales que se han esbozado diffcilmente podrfa llevarse a
cabo sin un aumento apreciable de los recursos, sobre todo de personal téc-
nico. En la actualidad, las autoridades portuarias no disponen de cuadros
profesionales dedicados exclusivamente al estudio y prograﬁacién del des~
arrollo del transporte maritimo. UDe aqui la necesidad de formar nlicleos
bdsicos, usando los mejores especialistas de la regidén, mientras se pueden
disefiar sistemas regulares de entrenamiento del personal. Tal procedi-
miento permitirfa subsanar en parte los limitados recursos humanos, pero
habrfa que reforzarlo vinculando estrechamente el programa a las institu-
ciones de integracidén que han venido formando niclecs técnicos de investi-
gacién de los problemas del transporte y de la polftica comercial, Asimismo,
seria aconsejable buscar la adecuacidn de la asistencis técnica externa a
los requerfmientos del nuevo programa y gestionar, en su caso, la amplia-

cién de la misma conforme a las prioridades que se establezcanm,



