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IHTRODUCGION 

Este documento ha sido elaborado por expertos de las Naciones Unidas con 
el objeto de proporcionar —al Grupo de Trabajo sobre Transporte.Marítimo 
y Desarrollo Portuario— información actualizada respecto de las instala-
ciones y movimientos portuarios, así como de los programas de ampliación 
y de nuevos proyectos en la región. 

En la primera parte figura un resumen de las características de los 
puertos que operan intemacionalmente en el Istmo Centroamericano, con 
especial referencia a sus instalaciones, movimientos comerciales y resul-
tados económicos. El resumen se ha basado en el informe Central American 
Transportation Study, 1964-65, elaborado por la TSC Consortium a solici-
tud del Banco Centroamericano, Los datos de dicho informe, que llegan 
hasta 1963, se han actualizado hasta 1966 con información recogida direc-
tamente por los expertos de Naciones Unidas, 

En la segunda parte se señalan las obras que se están realizando 
o se espera realizar en los puertos más importantes, y se analizan los 
proyectos de construcción de puertos nuevos en algunos países, que se 
requieren para mejorar o sustituir las instalaciones y los servicios 
existentes en determinadas zonas* 

¡Parte 1 
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Parte 1 

CARACTERISTICAS DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL ISTMO CENTROAMERICANO 

I. FJERTOS DE GUATEMALA 

l. Matías de Gálvez 

a) Descripción 
Está situado en Santo Tomás, dentro de la bahía de Amatique» en la 

costa atlántica, a 15° 41! de latitud Norte y 88° 37' de longitud Oeste, 
a unos 5 kilómetros por mar de Puerto Barrios, al que le une una carre-
tera pavimentada de 15 kilómetros. Dista 303 kilómetros de la ciudad de 
Guatemala, a la que está conectado por la carretera Interoceánica CA-9, 
que a su vez le comunica con toda la red vial de la región. El puerto no 
tiene conexiones ferroviarias directas, pero al estar comunicado con 
Barrios por carretera puede enlazarse por ferrocarril con la ciudad de 
Guatemala» a 317 kilómetros por esta vía. Aparte de su proximidad a 
Barrios, dista 20 kilómetros en línea recta de Livingston, hacia el norte» 
y 63 kilómetros de Cortés, en Honduras, hacia el sur. 

La profundidad en la zona del antepuerto es de unos 9<,5 metros, pero 
el área para maniobrar los barcos grandes resulta insuficiente por tener 
sólo unos 410 metros de diámetro. El canal de entrada al puerto es ¿9 
unos 2,5 kilómetros de longitud y unos 90 metros de ancho, con una profun-
didad mínima de 8.3 metros y una media de 9.0 metros; está señalado por 
boyas, ancladas, una a unos 800 metros hacia el norte del muelle y otra 
luminosa a unos 90 metros hacia el extremo noroeste del mismo. La entrada 
del canal está indicada por una hilera de luces. 

En los 13 años de construido no se ha hecho dragado alguno aunque 
la Autoridad Portuaria lo estima necesario. Los barcos anclan al sur de 
Puerto Barrios, cerca del centro de la bahía. 

No existen cartas marítimas confiables, pero se dispone de servicios 
de pilotaje que son obligatorios. 

Hay un muelle paralelo a la costa, de 457 metros de longitud, con 
tres atracaderos de unos 150 metros cada uno, para barcos de 10 000 tone-
ladas. La empresa portuaria señala espacio hasta para cuatro atracaderos» 

/pero el 



CCE/SC.3/GTTM/I/DI, 2 
Pág. 2 

pero el cuarto sólo puede ser usado por barcos muy pequeños o exige que 
los transbordadores (ferry-boats), de tráfico permanente, (uno semanal) 
atraquen perpendicularmente al muelle. La profundidad junto al mismo es 
de 9.15 metros y su altura sobre el nivel del mar, unos 2.30 metros. 

Fuera del recinto portuario se cuenta con un muelle adicional de 
unos 90 metros de longitud, donde la profundidad del agua, de 3.7 metros, 
sólo permite el atraque de barcos pesqueros, lanchones, etc.? actualmente 
es utilizado por la marina de Guatemala. 2 En el muelle se dispone de 10 800 m al aire libre y de una bodega 

2 cubierta de 11 142 m para almacenamiento de carga en tránsito, Otras cua_ 
2 tro totalmente cerradas proporcionan en el recinto portuario 18 300 m de 

espacio cubierto. El área total de depósito a cielo abierto, dentro del 
2 

recinto portuario, es de 70 000 m , El fiempo libre de cobro por almace» 
namiento es de 12 dios para las importiciones y de 30 para las 
exporticiones. 

El movimiento de entrada y salida de mercancías se hace exclusiva-
mente por medio de vehículos automotores. Para las operaciones portuarias 
se cuenta con tres grúas, una fija situada al final del muelle, de 50 ton¿ 
ladas, sólo para carga pesada, y dos móviles; se dispone además de 2 camio 
nes, 3 tractores, 24 vagonetas, 3 plataformas rodantes y otra inclinable 
de 20 toneladas, 33 levantadores de horquilla y 9 000 paletas. Como carece 
de grdas de portal, se tienen que utilizar las instalaciones de los barcos. 
Existen además tres silos con succionadores para carga seca a granel, de 
400 toneladas de capacidad. Dispone de ductos y tanques de almacenamiento 
para combustibles líquidos y derivados del petróleo y cuenta con dos plan-
tas eléctricas, talleres de mantenimiento y equipo contra incendio. 

El puerto sólo posee una lancha pequeña como equipo flotante. Una 
empresa privada (C0INC0), concesionaria de la empresa portuaria, presta el 
servicio de pilotaje y de remolcadores. Cuenta con cinco prácticos, tres 
remolcadores de 111, 70 y 46 toneladas, respectivamente, dos lanchas, y 
equipo de radio de tierra a barco. El servicio se presta sin interrupción» 

Desde mayo de 1967 se ha declarado obligatorio el servicio de pilo-
taje, pero el uso de remolcadores se transformó en un servicio opcional. 

/Son propiedad 
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Son propiedad de la empresa portuaria las 6 boyas y señales lumino-
sas que guían el tránsito por el canal de acceso al puerto» dos equipos 
de faros-boyas, dos faros de luz intermitente con anclas de concreto y 
cuatro boyas cónicas de metal, ya mencionadas. 

La empresa portuaria no dispone de equipo de radio para comunicación 
con los barcos; proporciona servicio de reparaciones, materiales, combusti, 
bles y agua con un 43 por ciento de recargo que destina a prestaciones 
sociales, gastos generales, etc.; el agua se cobra a razón de un dólar la 
tonelada« 

b) Propiedad y administración 
Si puerto Matías de Gálves es propiedad estatal. Su construcción se 

terminó en junio de 1955 y desde entonces hasta junio de 1963 fue adminis-
trado por la aduana; a partir da julio de 1963 fue traspasado a la "Empresa 
Nacional Portuaria Matías de Gálvaz", institución autónoma creada por 
Decreto 63» de 18 de julio de dicho año, cuyas oficinas centrales están 
en la ciudad de Guatemala. En el puerto reside un administrador. La empresa 
es dueña y administra además una compañía da camiones de cargs.» la Atlántida, 
que da servicio al puerto» 

c) Operaciones portuarias 
El número de barcos que entra al puerto ha ido en aumento durante el 

período 1960-66, aunque en los dos últimos años registre cierta disminu-
ción. (Véase el cuadro l.) 

El mayor número de barcos entrado al puerto correspondió a 1964 
(610 unidades, incremento de 24 por ciento sobre el ní<nero de I960); conŝ i 
derando todo el período, el ritímero de entradas de 1966 representa un inero 
mentó de 15 por ciento sobre el año inicial de la serie. El de barcos-
tanque casi se triplicó entre 1964 y 1966; el de los de carga general ha 
ido en descenso. 

/Cuadro 1 
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Cuadro 1 
MATIAS DE GALVEZ: NUMERO DE BARCOS LLEGADOS AL PUERTO, 1960-66 

Año Total Tanques Carga, 
general— 

1960 494 • • » .. • 
1961 481 . •. ... 
1962 552 • c • • •» 
1963 597 ... ... 
1964 610 5 605 
1965 605 8 597 
1966 564 14 550 

Fuentes Empresa Portuaria Nacional "Matías ds Gálvez". 
a/ Aunque por Matías de Gálvez se moviliza plátano» se embarca como carga 

general y no en barcos bananeros especiales. 

El volumen de tráfico registrado por el puerto» según cifras de 
comercio internacional, ha venido incrementándose notablemente con respecto 
a 1961? creció notable e ininterrumpidamente en el período 1961-65, espe-
cialmente en 1963 y 1964, probablemente por la iniciación de las importa-
ciones en containers y de derivados del petróleo, que coinciden con el 
incremento del número de entradas de barcos-tanque. (Véase el cuadro 20 

También las exportaciones aumentaron, aunque en menor proporción; en 
1965 mostraron una baja absoluta que quedó contrarrestada con creces por 
el volumen de importaciones de dicho año. Se observan, no obstante» pronun-
ciadas variaciones absolutas en los volúmenes de carga internacional regis~ 
trados por el puerto, aunque coinciden con la tendencia y la proporción de 
los diferentes rubros. El cuadro 2 refleja la importancia y tendencia de 
dichos movimientos. Los volúmenes movilizados consignados por el puerto 
figuran en el cuadro 3. 

/Cuadro 2 
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Cuadro 2 
MATIAS DE GALVEZí REGISTRO DE COMERCIO INTERNACIONAL, 1960-66 

(Miles de toneladas) 

Año Total Importaciones Exportaciones 

1960 • • # 59 » • * 

1961 92 65 27 
1962 147 79 68 
1963 194 116 78 
1964 372 287 85 
1965 618 559 59 
1966 »•» • • » • « « 

Fuentes Banco de Guatemala, Boletín Estadístico, Año XIX , 1966 

Cuadro 3 
MATIAS DE GALVEZ: MOVIMIENTOS PORTUARIOS INTERNACIONALES, 1964-66 

(Miles de toneladas) 

Ano Total Importaciones Exportaciones 

1964 361 245 116 
1965 444 364 80 
1966 567 460 107 

Fuentes Empresa Portuaria Nacional "Matías de Gálvez". 

/La tendencia 
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La tendencia del total es creciente; la proporción de volúmenes de 
importación ha experimentado un ascenso de un 57 por ciento en sólo 3 años« 
que confirma el movimiento de barcos registrado. 

La composición de los volúmenes de carga internacional por el puerto 
aparece en los cuadros 4 y 5. 

El puerto de Matías de Gálvez es el único del Istmo que maneja carga 
en containers dirigida tanto a Guatemala como al resto de América Central, 
Recibe semanalmente un barco de Miami y ya se ha mencionado la probable 
influencia de esta circunstancia en el fuerte aumento registrado por las 
importaciones. El volumen del petróleos por ejemplo, ha aumentado un 
230 por ciento en los últimos 3 años. 

También se aprecian aumentos notables en rubros cano papel, grasas 
y aceites y materias primas. 

Por lo que respecta a las exportaciones» los volúmenes totales regis_ 
trados en los 3 años indicados ofrecen crecimientos más bien reducidos; 
el banano representa una pequeña cantidad5 porque se moviliza generalmente 
por Puerto Barrios» y se aprecia cierta tendencia al aumento de las expor-
taciones de café» algodón, azúcar, carne y camarón. 

La capacidad anual normal del muelle ha sido estimada en 300 000 
toneladas y la de sobrecarga» en 500 000; el puerto» en cualquier caso» 
está operando a niveles superiores a esta última cifra. La operación y 
movimiento de todo tipo de barcos ha disminuido entre 1964 y 1966, pero 
los volúmenes de carga transportada por ellos aumentaron} fueron para 1S64, 
1965 y 1966 de 592, 734 y 1 000 toneladas, respectivamente. 

El promedio de velocidad de carga y descarga de los barcos, es de 
8 toneladas por hora-cuadrilla. 

El incremento continuo y pronunciado del promedio de carga movili-
zado por barco debe atribuirse al aumento de volúmenes de petróleo tranjs 
portado en barcos-tanque de mayor capacidad y que han llegado al puerto 
con mayor frecuencia. 

Excluyendo el transporte de petróleo y sus derivados, en el de carga 
general se redujo también el número de barcos llegado (597 en 1965, 550 en 
1966) y aumentaron los volúmenes y los promedios manejados por barcc, que 
fueron de 519 y 577 toneladas en 1965 y 1966, 

/Cuadro 18 
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Cuadro 4 
MATIAS DE CALVEZ: . IMPORTACION POR TIPOS DE MERCADERIA, 1964-66 

(Toneladas) 

1964 1965 1966 

Total 244 846 364 435 459 579 

Petróleo 76 071 137 161 250 986 
Papel y otros 3 689 14 630 19 898 
Productos químicos 3 266 6 816 5 813 
Maquinaria y equipo 12 622 34 343 27 219 
Grasas y aceites 4 225 24 558 25 482 
Materias primas 8 792 39 436 33 957 
Materiales de construcción 18 628 58 682 41 879 
Otros 115 553 48 809 54 345 
Fuentes Empresa Portuaria Nacional "Matías de Gálvez"» 

Cuadro 5 
MATIAS DE CALVEZ: EXPORTACION POR TIPOS DE MERCADERIA, 1964-66 

(Toneladas) 

1964 1965 1966 

Total 116 471 79 680 107 401 
Bananos 3 797 6 847 2 683 
Algodón 551 1 095 7 970 
Café 8 222 22 016 33 769 
Maderas 822 3 175 4 907 
Azúcar 6 671 28 135 30 935 
Carne 5 040 6 958 8 352 
Camarón 2 825 3 422 5 610 
Otros 88 543 8 032 13 175 
Fuente: Empresa Portuaria Nacional "Matías de Gálvez", 

/En el 
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En el tonelaje se Incluye el del banano, que también fue transpor-
tado por barcos de esa clase. 

La ley constitutiva de la Empresa Portuaria Nacional Matías de 
Gálvez señala textualmente: 

"Capitulo VIII. Artículo 33 ... Toda persona individual o jurídica 
a quien se otorguen los beneficios de la Ley de Fomento Industrial, 
queda obligada a introducir al país la maquinarla, equipo o cualquier 
articulo amparado por las franquicias que concede dicha ley, por el 
puerto nacional de Matías de Gálvez, cuando la importación se efectuare 
por la vía del océano Atlántico. 

"Todas las importaciones y exportaciones que efectúen los organismos 
del Estado y sus instituciones autónomas y semiaufcónomas, así como las 
personas individuales o jurídicas de derecho privado, cuando tales 
importaciones o exportaciones se deriven de contratos celebrados con el 
Estado o sus instituciones, deberán efectuarse por el puerto nacional 
de Matías de Gálvez cuando el ingreso o salida deba efectuarse por la 
vía del océano Atlántico. 

"Se exceptúan de las disposiciones de los dos párrafos anteriores 
los casos justificados previa calificación razonada del Ministerio de 
Hacienda y Crédito Público..." 

d) Aspectos financieros 
La operación de la empresa ha sido favorable al haber aumentado en 

los tres últimos años sus ingresos en mayor proporción que los gastos, 
obteniéndose superávit absolutos crecientes —que fueron del orden de 
356, 464 y 567 000 dólares para los años 1964, 1965 y 1966, respectivamente — 
y resultados de operación con coeficientes decrecientes ya que fueron del 
80, el 77 y el 44 por ciento para los mismos años. 

El ingreso promedio, por tonelada movilizada, alcanzó en 1966 un 
valor de 3.79 dólares, mientras su costo promedio fue de 2.79 dólares. 

Las inversiones fijas en las instalaciones portuarias se estimaban, 
al 31 de diciembre de 1966, en 6.4 millones de dólares y su patrimonio en 
7.8 millones. La inversión Inicial, al terminarse el muelle, fue de 
4.8 millones de dólares. 

De acuerdo con la Ley Constitutiva, las utilidades líquidas de la 
empresa se distribuyen en esta forma: 50 por ciento para las operaciones 
de la misma, 25 por ciento para el estado, 10 por ciento para reserva legal 
y 15 por ciento para los empleados y trabajadores. La empresa goza de 
exención de impuestos, derechos y tasas fiscales o municipales, estableci-
dos o que en el futuro puedan establecerse. 

/e) Otros 
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e) Otros aspectos 

Trabajan en el puerto en la actualidad 876 personas» de las cuales 
56 son personal de oficina y vigilancia y el resto trabajadores de plani* 
lia de muelle» bodegas» talleres» etc. Se dispone generalmente de 32 cua 
drillas. La aduana tiene asimismo su personal de oficina y de bodegas, 
dedicado este último a la custodia y manejo de la mercancía de importación 
a su cargo. 

El decreto 1068 del 13 de abril de 1967 refunde el servicio de vigi-
lancia de la aduana con el de la guardia de Hacienda. Se dispone en la 
actualidad, en consecuencias 

a) Dentro del recinto portuario y de sus accesos., de la vigilancia 
de la Empresa Nacional Portuaria Matías de Gálvez; 

b) En el exterior del recinto portuario» de los cuerpos de policía 
del puerto y de la aduana, refundidos. 

La empresa portuaria cuenta con equipo de radio para comunicación 
entre el puerto y la ciudad de Guatemala. 

La iluminación del recinto portuario es buer.a0 

2, Puerto Barrios 

a) Descripción 

Como Matías de Gálvez» Puerto Barrios se encuentra en la bahía de 
Ámatique, a una distancia del anterior de 5 kilómetros, aproximadamente, 
en línea recta por mar» y a 15 km por carretera, A unos 70 kilómetros al 
sur, también en línea recta, se encuentra Puerto Cortés, en Honduras. 
Puerto Barrios se halla a 15° 431 de latitud Norte y 88° 36* de longitud 
Oeste. 

Es un puerto eminentemente ferroviario; dedica la mayor parte de 
sus actividades al manejo de carga ferroviaria y para esta operación ha 
sido construido y adaptado. Está servido por los Ferrocarriles Internació 
nales de Centroamérica (FICA) y sólo por su medio se tiene acceso directo 
al puerto. Se halla conectado por ferrocarril con la capital y las áreas 

/productoras de 
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productoras de banano; dista de la ciudad de Guatemala 317 kilómetros. 
Por carretera qusda a 291 kilómetros de la misma, 

El área marítima portuaria abarca una extensa zona con amplias 
posibilidades para el anclaje de los barcos. No hay, ni se requiere, 
canal de entrada al muelle. Las condiciones naturales no causan proble-
mas y los barcos entran y atracan al, muelle sin dificultad^ En el área 
se registran corrientes diarias fuera del muelle, que durante la mañana 
proceden del noroestes a una velocidad de entre 0.4 y 2.3 nudosLas 
corrientes de salida se Incrementan después de fuertes lluvias. 

En las tardes, las corrientes de entrada se establecen hacia el 
sureste, a una velocidad de entre 0,2 y 0.6 nudos. La diferencia de 
nivel entre la marea alta y la baja es menor de 30 centímetros» Los 
vientos que predominan en el área son las brisas de tierra y del mar. La 
brisa marítima sopla del norte durante las horas del día, y las de tierra 
del sur, desde la media noche hasta el amanecer. Este ciclo diario sólo 
es alterado por los temporales que se presentan durante el invierno, 

A la entrada del muelle la profundidad mínima es de unos 8 metros. 
Junto al muelle deben efectuarse dragados cada dos o tras años; existen 
cartas marítimas del área aunque se desconoce la fecha en que fueron 
elaboradas. 

El muelle penetra al mar y está unido a la costa por una sección de 
acceso angosta con tres vías férreas, máximo que permite su anchura; en 
la sección principal se ramifican en seis vías. El muelle propiamente 
dicho tiene 330 metros de longitud por 40 de ancho y proporciona espacio 
para cuatro atracaderos para barcos grandes, dos de caca lado, (cada atra-

2/ 
cadero tiene unos 165 metros de longitud en promedio).— La estructura 
total del muelle, incluida la sección de acceso, tiene 640 metros de lon-
gitud. La profundidad del agua varía entre 8.2 metros en el extremo más 
1J Véanse las equivalencias de medidas que figuran a continuación del 

índice, 
2/ En el lado sur de la sección de acceso existe un espacio que permite 

el atraque de barcos pequeños. 

/alejado del 
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alejado del muelle y 6,4 en la unión con la sección de acceso» que va dis-
minuyendo hasta 4.9 metros en la parte en que se une a la costa. El lugar 
está bien protegido y no requiere rompeolas. 

, Dispone el puerto de tres bodegas con una superficie total de 6 086 m' 
2 una de ellas» de 928 m , pertenece a la aduana. En el muelle principal 

2 existe una bodega de tránsito de 5 360 m j otras dos, propiedad del puerto, 
2 2 tienen espacios de 378 ra y 2 780 m ; se dispone de un almacén para chata-

2 rra, etc.-, de 4 650 m y la empresa utiliza para depósito de carga una zona 
2 

a cielo abierto de aproximadamente 50 000 m en los patios del ferrocarril. 
El ferrocarril fue construido y equipado prímordialmente para éL embarque 

de banano por lo que una parte del muelle está ocupada por bindns transpor-
tadoras mecánicas para la carga de la fruta. También existen ductos para 
derivados del petróleo y equipos especiales de succión pf.ra la descarga de 
cereales a granel (maíz y trigo), que se transladan directamente de los 
barcos a carros cerrados de ferrocarril. 

Existen en el puerto siete levantadores de horquilla que operan sobre 
el área de tránsito; una grúa móvil, tres locomotoras, 1 500 paletas» y 
carros de ferrocarril y plataformas cuyo uso depende del volumen de carga 
que debe moverse. 

Se dispone de un servicio de mantenimiento del equipo, de una planta 
eléctrica y de talleres de reparaciones. 

Como no existen grúas fijas ni equipo para la carga y descarga de 
mercancías, deben utilizarse las instalaciones de los barcos. 

Tres lanchones y un remolcador se emplean para la carga y descarga 
de barcos en la bahía. 

Como en Matías de Gálvez, los servicios de practicaje y de remolca-
dores se hallan a cargo de una empresa privada. 

El puerto presta a los barcos los servicios habituales de agua, repâ  
raciones, etc. Existe un faro. 

b) Propiedad y administración 

Puerto Barrios fue construido en 1867 y ha sido propiedad de la 
empresa del ferrocarril (FICA) desde 1904, que se ha encargado de su admi-
nistración. Durante muchos años se dedicó casi exclusivamente al embarque 
de banano por la United Fruit Company, 

/El contrato-
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El contrato-concesión del Gobierno de Guatemala a Ferrocarriles 
Internacionales de Centroamérica (FICA) concluirá en 2003, incluye la 
explotación del muelle y del ferrocarril. Corresponde al Ministerio de 
Comunicaciones y Obras Públicas la supervisión de la concesión. 

c) Operaciones portuarias 
Entre 1960 y 1966, el movimiento internacional de mercancías por 

Puerto Barrios ha descendido acentuada y continuamente. Los volúmenes 
totales se redujeron en forma absoluta entre esos años en 273 000 tone-
ladas, que significan una disminución a la mitad de los registrados 
en 1960. La baja se ha debido principalmente al descenso de los volúme-
nes de exportación; sólo en los dos últimos años han empezado a reducirse 
las importaciones, (Véase el cuadro 6.) 

El descenso del movimiento internacional puede atribuirse en gran 
parte a la competencia de Matías de Gálvez, que dispone de una excelente 
red de conexión interna, y a la" del puerto de Acajutla; con anterioridad, 
un importante volumen del comercio de El Salvador se realizaba por Puerto 
Barrios, que facilitaba la conexión ferroviaria internacional de la IRCA 
entre dicho país y Guatemala. 

La composición del intercambio movilizado por el puerto no ha variado 
fundamentalmente en cuanto al tipo de mercancías» pero sí en las cantidades, 
especialmente en las del banano, principal producto de exportación movili-
zado por el puerto hasta 1963 que llegó a representar entre el 60 y el 70 
por ciento del volumen de sus exportaciones; a partir de 1964 ha venido dis-
minuyendo notablemente por el descenso de su producción en Guatemala. 
(Véase el cuadro 7.) 

Las exportaciones totales de banano han disminuido en los últimos años 
y ello se ha reflejado en el movimiento del puerto; a partir de 1964, sin 
embargo, el movimiento del producto descendió bruscamente, en una proporción 
sin relación con la baja general, hasta llegar al nivel reducidísimo que sig-
nifica haber representado en 1964 y 1965 sólo el 6.4 y el 17,6 por ciento, 
respectivamente, de las exportaciones totales, después de haber significado 
hasta el 100 por ciento. Parece que el café y el azúcar contrarrestan algo 

/Cuadro 18 
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Cuadro 6 
PUERTO BARRIOS î MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE C/.FGA, 1960-66 

(Miles de toneladas) 

Año Total Importación Exportación 

1960 552 282 270 
1961 509 269 240 
1962 439 293 146 
1963 495 298 197 
1964 429 280 149 
1965 343 234 109 
1966 279 171 10Ü 

Fuentesf Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Csntro-
america (E/CN.12/CCE/324; TAO/LAT/48); Banco de Guatemala, 
Boletín Ertadístico, Año XIX, 1966; y Ferrocarriles Inter; 
nacionales de Centroamérica. 

Cuadro 7 
GUATEMALA: EXPORTACIONES DE BANANO, 19C0-66 

(Miles de toreladas) 

Año Total Puerto 
Barrios 

Porciento del 
total 

1960 • • P 189 • • • 

1961 158 158 100.0 
1962 84 82 97.6 
1963 121 ..» ... 
1964 94 6 6.4 
1965 34 6 17.6 
1966 ... ... ... 
Fuentes: Carreteras, Puertos v Ferrocarril es de Centro-

américa, Op. cit» , Banco de Guatemala, Boletín Estadístico; 
Año XIX, 1966. 

/la tendencia 
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la tendencia a la baja de las exportaciones, pero sus movimientos son de 
magnitud limitada y no han detenido el descenso total señalado. 

Las importaciones han disminuido también, aunque en menor proporción, 
observándose cierta tendencia a la estabilidad de los volúmenes que durante 
el período considerado han registrado un movimiento promedio anual de 
276 toneladas, salvo en 1966, (Véase el cuadro 8.) 

El número de todo tipo de barcos llegado en 1964, 1965 y 1966 ha 
variado aunque en un período tan corto no pueda conocerse su tendencia, 
que parece descender (arribó un total de 783, 683 y 701 unidades, respec-
tivamente, dichos años). El tonelaje total movilizado ha disminuido tam-
bién y, por lo tanto, los volúmenes manejados por unidad (548, 502 y 398 tone_ 
ladas en promedio, respectivamente). 

El descenso pronunciado del tonelaje promedio movilizado por barco 
parece reflejar la disminución de la carga a granel de banano en barcos 
especiales de gran capacidad. 

3 / 
En el Estudio de Transportes para Centroamérica— se estima una capa-

cidad normal de carga del puerto de 450 000 toneladas y una de sobrecarga 
de 600 000. La cifra de capacidad normal fue sobrepasada entre los años 
de 1960 y 1963, pero después, con el descenso continuo del tráfico, el 
puerto ha venido operando con márgenes crecientes de capacidad sin utili-
zar, y resulta antieconómico, a juzgar por los resultados financieros de 
los dos últimos años. En 1965 operó con un coeficiente de 93 por ciento, 
obteniendo un superávit de 64 800 dólares; y ya en 1966 experimentó en 
cambio una pérdida de 57 100 dólares, con un coeficiente negativo de 106%. 

d) Aspectos financieros 

Con un nivel de gastos creciente (que se elevó de 1965 a 1966, de 
879 100 a 985 500 dólares), un volumen de movimiento decreciente y una dis-
minución de los ingresos (de 943 900 a 928 400 dólares en los mismos años), 
el costo promedio por tonelada movilizada en el puerto ha aumentado de 
2.56 dólares en 1965, a 3,53 dólares en 1966, Ambos son relativamente redu 
cidos, pero por el bajo nivel de operaciones resultan antieconómicos; 

3/ T.S.C. Consortium, Central American Transportation Study, 1964-65. 
/Cuadro 8 
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Cuadro 8 
PUERTO BARRIOS« COMPOSICION DEL COMERCIO INTERNACIONALs 1964 y 1965 

(Miles de toneladas) 

Concepto 1964 1965 

Importaciones 
Total 280 234 
Maquinaria y equipo 2 l 
Fertilizantes e insecticidas 11 14 
Maíz 4 3 
Combustibles y lubricantes 20 9 
Material de construcción 18 22 
Trigo 64 51 
Otros 161 136 

Exportaciones 
Bmn&aBAiMiiiaiaiMHMnwtH) 

Total 149 10£ 
Bananos 6 6 
Café 38 54 
liad eras 3 2 
Azúcar 10 12 
Otros 92 34 
FuenteÍ Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica«, 

/en 1965 
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en 1965 sólo reportaron una utilidad promedio de 0.19 de dólar por tone-
lada movilizada y en 1966 una pérdida de 0,20» derivada de un ingreso 
promedio de 3,23 dólares por tonelada. Las inversiones hechas en Puerto 
Barrios se estiman actualmente en 2 millones de dólares, 

e) Otros aspectos 
El recinto portuario de Puerto Barrios es muy pequeño y está casi 

totalmente ocupado por los patios de maniobras y las bodegas de la empresa 
del ferrocarril y de la aduana. Las características dél puerto son satis* 
factorías, no así las instalaciones y el equipo. 

En 1966 había 50 empleados administrativos y 818 trabajadores y la 
aduana disponía de personal de oficina y bodega, necesario este último para 
la custodia de la mercancía de importación.y su manejo. 

3, Champerico 

a) Descripción 
Se halla localizado a mar abierto en el litoral del Pacífico, 

a 14° 17» 16" de latitud Norte, y 91° 54« 49* de longitud Oeste. El 
puerto más cercano hacia el norte es Puerto Madero, en México, del que 
dista 70 kilómetros en línea rectaj hacia el sur, a 124 kilómetros, se 
encuentra Puerto San José, Champerico está bien comunicado por carretera 
y por ferrocarril con el interior y corresponde a la rica zona agrícola 
del sudoeste de Guatemala, productora especialmente de algodón. Se llega 
al puerto, desde la CA-2 en Retalhuleu, por una carretera de 38 kilóme-
tros» en buenas condiciones. La distancia por carretera hasta Guatemala 
es de 222 kilómetros y por ferrocarril, de 249 kilómetros por la red de ^ 
Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica (FICA), 

Como se encuentra en una rada abierta, sin protección alguna, y en i) 
un lugar de escasa profundidad, los barcos se ven obligados a anclar para 
la carga y descarga en el antepuerto, en una zona de 6,5 brazas de profun 
didad» a 1.2 kilómetros del muelle. La zona de fondeo queda a unos 3 klló 
metros de la cabeza del muelle, donde la profundidad es adecuada para bajr 
eos hasta de 10,7 metros de calado. 

/El muelle, 
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El muelle» de unos 350 metros de longitud, tiene cuatro atracaderos 
que no pueden ser utilizados por ningún barco de altura y sólo permiten 
atender simultáneamente 4 lanchones, de 50 toneladas cada uno, con los 
que se moviliza la carga por medio de remolques. La profundidad del muelle 
en los atracaderos varía entte 4 y 6 metros. Se pueden atender directa«, 
mente en él barcos pesqueros de 30 a 50 toneladas de desplazamiento. 

El muelle, sus equipos y demás instalaciones reciben un manteni-
miento adecuado, 

2 2 Se dispone de un total de 24 805 m cubiertos y de 6 530 m de bodje 
gas totalmenté cerradas. El puerto dispone de espacio suficiente para 
almacenar en perfectas condiciones de seguridad un mínimo de 50 000 pacas 
de algodón en las bodegas cubiertas, un mínimo de 300 000 sacos de ferti-
lizantes, más de 50 000 sacos de café y similares y carga de importación 

2 
varia, además de 13 000 m de patios a cíelo abierto» pavimentados de con-
creto* para el almacenamiento de pacas durante la estación seca. 

El área total pavimentada disponible es de 52 000 metros cuadrados. 
Dentro del recinto portuario existen aproximadamente 480 metros de 

vías de ferrocarril a nivel del pavimento y pueden entrar vehículos auto-
motores. Se dispone de 4 locomotoras, 25 vagones pequeños, 140 vagonetas, 
6 grúas, 2 tractores, 10 elevadores de horquilla y una compresora que se 
destina a la limpieza final de las pacas de algodón. 

También se dispone de talleres de mantenimiento y construcción de 
equipos livianos para la movilización de la carga, de una central eléctrica 
y de un sistema contra incendios. Para transportar la carga entre los 
barcos y el muelle, la empresa utiliza 4 remolcadores y 10 lanchones de 
entre 30 y 40 toneladas de carga. Existe un astillero para el manteni-
miento del equipo flotante en el que se han construido hace poco tiempo 
lanchones a un costo menor que los importados; se conserva en buen estado* 

El puerto proporciona servicio de agua. 
Existe un faro de 50 vatios, con un alcance de 9 millas. No se nece 

sitan boyas ni servicio de prácticos. 

/b) Propiedad 
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b) Propiedad y administración 

El puerto de Chantperico fue construido en 1872 y es propiedad actua^ 
mente del Gobierno de Guatemala, Es operado por la Empresa Portuaria 
Nacional de Champerico, institución autónoma creada por Decreto número 334, 
de fecha 29 de junio de 1955, Su administración se puede considerar alta-
mente eficiente» 

c) Operaciones portuarias 
Los volúmenes de carga manejados por el puerto y el número de barcos 

atendidos ha aumentado en los últimos 7 años. El número de barcos de 
altura que recalaron en el puerto se incrementó en ese período un 21 por 
ciento y el total de mercancías movilizadas, un 89 por ciento; los tonel£ 
jes transportados por cada barco aumentaron en la misma proporción, a 
pecar del crecimiento del tonelaje total uotrll izado durante el período? 
se observa en los últimos tres años cierta disminución del mismo. (Véase 
el cuadro 9,) 

El recibo y expedición de la carga entre los barcos y el muelle debe 
hacerse» como se ha dicho, por medio de transbordos. Las naves permane-
cen fondeadas dyrante toda su estancia en el puerto, en promedio 26 horas. 
En 1964, 1965 y 1966 se trabajó un promedio constante de dos escotillas 
por barco puoiendo así calcularse» por el n;5mero de barcos atendidos, el 
total de escotillas trabajadas y el tonelaje promedio manejado al año por 
cada una; fueron en total 374, 344 y 370 escotillas respectivamente en 
los años mencionados, y los volúmenes promedio manejados por escotilla, 
de 311 y 282 toneladas. Por otro lado, aunque con niveles absolutos 
mayores, las toneladas de carga manejadas en promedie por barco también 
disminuyen en 1966„ 

Aunque en el estudio hecho en 1963 se estima para este puerto una 
capacidad normal de 110 000 toneladas y una de sobrecarga de 150 000, las 
mejoras realizadas desde 1963 a la fecha permiten movilizar en forma efi-
ciente y económica unas 300 000 toneladas por ano® 

La empresa estima una velocidad de manejo de carga de 50 toneladas 
por hora-barco. 

/Cuadro 9 



CCÉ/SC.1/GTTM/I/DI.2 
Fág, 19 

Cuadro 9 
CHAMPE RICOs BARCOS DE ALTURA ENTRADOS Y VOLUMENES MANEJADOS, 1960-66 

Barcos entrados Volúmenes manejados Volúmenes por barco 
(número) (miles de toneladas) (toneladas) 

1960 153 55 359 
1961 166 66 398 
1962 174 63 362 
1963 187 110 592 
1964 187 110 592 
1965 172 107 623 
1966 185 104 564 
Fuentes» Carreteras» puertos y ferrocarriles de Centroamérica, op. cit. 

y Empresa Portuaria Nacional de Champerieo. 

El movimiento de carga internacional durante el período de 7 años 
considerado ha ido también en ascenso; en él ha tenido mayor participa-
ción una proporción de exportaciones que aumentó un 132 por ciento míen-
tras las importaciones se duplicaron, con la exaepción de 1966, año en 
el que bajaron sensiblemente como puede observarse en el cuadro 10» 

La mercancía manejada por el puerto es poco variada y corresponde 
totalmente a la clasificación de carga general. La producción creciente 
de algodón y semillas de algodón se exporta por este puertos así como 
pequeños volúmenes de café» más o menos constantes, porque la producción 
principal de la sona se exporta por puertos del Atlántico, aprovechando 
las rebajas de los fletes ferroviarios que la FICA ofrece, y las tarifas 
marítimas fuertemente diferenciaré.; de uno a otro litoral por hallarse la 
FICA asociada a diversas conferencias navieras. Como el puerto sirve una 
región eminentemente agrícola, las importaciones principales son abonos y 
fertilizantes, (Véase el cuadro 11») 

/Cuadro 10 
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Cuadro 10 
CHAMPERICO: MOVIMIENTO DE CARGA INTERNACIONAL, 1960-66 

(Miles de toneladas) 

ASo Total Importaciones Exportaciones 

1960 55 21 34 
1961 66 42 24 
1962 63 37 26 
1963 110 38 76 
1964 110 38 72 
1965 107 45 62 
1966 104 25 79 
Fuewf.es % Carreteras» puertos y ferrocarriles de Centroamérica, op» cit. 

y datos de la Empresa Portuaria Nacional de Champerico • 

Cuadro 11 
CHAMPERICO: PRINCIPALES MERCANCIAS MOVILIZADAS, 1963-66 

(Miles de toneladas) 

Productos 1963 1964 1965 1966 
Exportaciones 

Algodón en pacas 29 29 39 59 
Semilla de algodón 36 36 13 10 
Café 6 7 

Importaciones 
7 8 

Abonos y fertili-
zantes 28 37 19 
Trigo - 1 1 -

Fuentes: Carreteras» puertos y ferrocarriles de Centroamérica, op. clt.» 
y Empresa Portuaria Nacional de Champerico. 

/d) Aspectos 
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d) Aspectos financieros 

La inversión en activos se estimó por la empresa en 1966 en 2.5 
millones de dólares, 

Champerico es un puerto que ha venido obteniendo utilidades en 
todos sus ejercicios anuales, aunque hayan disminuido en términos absolu 
tos --como consecuencia del descenso de su actividad durante los últimos 
tres años (de 358 000 dólares registrados en 1964, a 240 000 en 1965 y 
215 000 en 1966)—, debido sobre todo a un incremento de los gastos de 
operación que no ha sido compensado por uno de los ingresos; al haberse 
incrementado los gastos ha sucedido otro tanto con los coeficientes de 
operación (que ascendieron a 58, 68 y 75 per ciento, respectivamente en 
cada uno de los años citados). Han aumentado asimismo, en consecuencia, 
los gastos promedio por tonelada movilizada; en 1966 fueron del orden 
de 6.17 dólares que todavía reportaron ganancias a la empresa, aunque a 
niveles decrecientes, si se comparan coa los de 1964 y 1965, que fueron 
de 4,54 y 5.64 dólares. El nivel de los ingresos promedio por tonelada 
fue de 7.78, 7,38 y 8,40 dólares para 1964, 1965 y 1966* respectivamente, 

e) Otros aspectos 
La empresa cuenta en la actualidad con 51 empleados y 692 obreros. 

En ios últimos 3 años ha disminuido su número, que en 1964 ascendía a 
909 personas y en 1965, a 752« Como en los otros tres puertos de altura 
de Guatemala, la aduana controla, custodia y maneja la mercadería da 
importación y exportación y cuenta para ello con personal de oficina y 
de bodegas, 

4e San José 

a) Descripción 
El puerto de San José, en la bahía del cabo San José de la costa 

del Pacífico, se localiza a 13° 54» 58» de latitud Norte y a 90° 49« 24" 
de longitud Oeste. Queda a 107 kilómetros de la ciudad de Guatemala por 
carretera y por esa ruta se comunica con Escuintla, a 52 kilómetros, lugar 

/donde la 
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donde la Interoceánica se une con la carretera del litoral CA-2. La dis 
tancia a la capital por ferrocarril son 121 kilómetros (Ferrocarriles 
Internacionales de Centroamérica) y los puertos más cercanos» Champerico, 
al norte, a 124 kilómetros y Acajutla, al sur, a 96 kilómetros, en línea 
recta. 

San José, a rada abierta, ofrece poco abrigo a los barcos que pue-
den entrar sin restricciones al área de fondeo y anclar en la bahía a 
unos 200 metros de la playa. La profundidad varía entre 6 y 10 brazas. 

El lugar más conveniente para anclar y manejar la carga tiene unas 
9 brazas de prfundidad y queda cerca del muelle, al que las mercancías 
deben transferirse por medio de lanchones. Entre mayo y octubre esencial̂  
mente, los barcos no pueden anclar sin peligro e incluso las operaciones 
de transbordo en los lanchones son arriesgadas. En el área marítima por-
tuaria el intervalo medio de marea alta es de 2 horas 12 mim'tos, el 
nivel máximo de la marea llega a ser de 1.86 metros, y el medio de 1,5 o. 
Se dispone de servicios de pilotaje, apropiados y necesarios«, 

No existe ningún muelle que permita atracar a los barcos de gran 
calado; sólo pueden hacerlo los lanchones que transbordan la carga. La 
estructura donde la desembarcan se encuentra en una zona con 9„15 metros de 
profundidad, pero el oleaje impide el atraque de los barcos de gran calado 
que podrían hacerlo. 

El muelle tiene en total 274 metros de longitud, incluyendo la sec-
ción de acceso. La cabeza tiene 76 metros de anchura y cuatro atracaderos 
para los lanchones. 

Desde las zonas de fondeo de los barcos» los productos del petróleo 
se trasladan por ductos submarinos, directamente a los depósitos de alma-
cenamiento» 

El sistema de transbordos Sillo permite atender dos buques simultá-
neamente; parece sin embargo un sistema eficiente y no muy lento porque 
los barcos permanecen poco tiempo en el puerto, salvo excepción. 

2 
Existen ocho bodegas cubiertas con una superficie total de 11 130 m . 

Aunque se trata de un puerto ferroviario» se han nivelado y pavimentado 
las vías para permitir la entrada de camiones a las bodegas. El área de 
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depósito a cielo abierto? pavimentada, es de 8 174 m . Las instalaciones 
para el almacenamiento de productos derivados del petróleo pertenecen a 
compañías privadas, se bailan fuera del área portuaria y disponen de duc-
tos desde las áreas de fondeo de los barcos, corno se ha anotado. 

Los lanchones, que constituyen el equipo más importante para la 
operación del puerto, atracan en la cabeza del muelle y tienen 35 tonela 
das de capacidad. La Agencia Marítima, S.A., es la propietaria de cuatro 
remolcadores y nueve lanchones. En el muelle se moviliza la mercadería 
con equipo ferroviario; existen 8 kilómetros de vías férreas dentro del 
recinto portuario, tres locomotras y 120 carros. En el muelle, en cada 
uno de los &tracaderosj hay cuatro grúas fijas para la carga y descarga 
de los lanchones, tres de cinco toneladas de capacidad y otra de 20. 
Además se dispone de cuatro grúas móviles, 15 elevadores de horquilla y 
tres bandas transportadoras pequeñas. Este equipo, al igual que los remol 
cadores y los lanchones, pertenece asimismo a la Agencia Marítima, S.A, 

Se dispone de talleres de mantenimiento y de una planta eléctrica. 

b) Propiedad y administración 
El puerto inició sus operaciones en enero de 1853. Su actual pro-

pietaria es la empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centro-
américa (FICA), que lo adquirió en 1926« Es administrado y operado por 
la Agencia Marítima, S.A., que se encarga del manejo de la carga. La FICA 
percibe los derechos de muellaje y la Agencia Marítima los de moviliza-
ción y almacenamiento. Fuera del puerto existen algunas instalaciones, 
de propiedad privada, como las de almacenamiento y descarga de productos 
de petróleo que pertenecen a la ESSO, Texaco, California Oil Co. (Chevrón), 

c) Operaciones portuarias 

Los principales movimientos canalizados por el puerto de San José son 
las importaciones de petróleo, que en el período 1950-65 representaron, en 
promedio anual, alrededor del 80 por ciento del total de los volúmenes 
entrados y salidos; el 20 por ciento restante corresponde a las exportacio-
nes e importaciones de carga general. 
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La descarga de derivados del petróleo no implica prácticamente ope-
raciones del puerto, puesto que se dirige directamente desde los buques-
tanque fondeados a las terminales localizadas fuera del área portuaria 
por los ductos submarinos. 

Sólo cabe hacer referencia, por lo tanto, a las operaciones de 
carga general que representan en realidad la actividad portuaria y permi-
ten juzgar su naturaleza y tendencias en función de la capacidad del puerto 

El número de los barcos de carga seca llegados al puerto acusa des-
censos leves pero continuos del orden de un 23 por ciento, desde 1960 
a 1966. Como a la vez, en el mismo período, se ha duplicado el volumen 
de carga anual movilizada, el volumen promedio manejado por barco ha tenido 
que aumentar más de un 100 por ciento. (Véase el cuadro 12.) 

También han crecido los volúmenes promedio movilizados, por atraca-
dero, Por cada uno de los 4 que tiene, se han movilizado, en promedio, 
anualmente y a diario, los volúmenes que aparecen en el cuadro 13; esos 
promedios han sido crecientes y en 1964, 1965 y 1966 han oscilado alrede-
dor de 100 toneladas diarias que transportan los nueve lanchones disponibles 

En el Estudio de Transportes para Centroamérica se estima la capa-
cidad normal del puerto en 100 000 toneladas de manejo de carga y la de 
sobrecapacidad en 150 000; el puerto ha estado operando últimamente, por 
lo tanto, a niveles cercanos a la capacidad de sobrecarga. 

d) Aspectos financieros 
La FICA, que es la propietaria del muelle y de las instalaciones 

fijas, estima el valor de sus instalaciones en 500 000 dólares, aproxima-
damente. Los resultados financieros de la PICA, que percibe los ingresos 
de muellaje, han sido muy altos, pues los gastos en que incurre son muy 
pequeños en relación con los mismos. En 1965 y 1966, los primeros fueron 
de 220 500 dólares y de 241 100, mientras los segundos fueron de 15 300 
y 17 000 dólares, arrojando superávit de 205 200 y 224 000 dólares, res-
pectivamente, con un coeficiente de operación de apenas el 7 por ciento 
para los dos años mencionados. 
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Cuadro 12 
SAN JOSE: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE BARCOS DE 

CARGA GENERAL, 1960-66 

Año 
Barcos.de ; Volumen de 

carga general carga genaral 
entrados (miles de 
(n&nero) toneladas) 

Volumen promedio 
movilizado 
por barco 
(toneladas) 

1960 306 73 239 
1961 287 72 251 
1962 284 82 289 
1963 299 118 395 
1964 270 138 511 
1965 267 145 543 
1966 241 148 614 
Fuentes : Carreteras» puertos y ferrocarriles de Cent roamérica, op. cit. 

y Agencia Marítima» S.A. 

Cuadro 13 
SAN JOSEs MOVIMIENTOS EFECTUADOS POR ATRACADERO 

DE TRANSBORDO, 1960-66 
(Toneladas) 

Año 
Volumen promedio 
anual movido por 

at «.cadera 

Volumen promedio 
diario movido por 

atracadero 
1960 18 250 50 
1961 18 000 49 
1962 20 500 56 
1963 29 500 81 
1964 34 500 99 
1965 36 250 99 
1966 37 000 101 
Fuentes: Carreteras» puertos y ferrocarriles de Centreamérica, op. cit.» 

Agencia Marítima, S8A.» y CEPAL. 
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No se ha dispuesto de información reciente sobre los resultados de 
la explotación portuaria que lleva a cabo la Agencia Marítima, pero los 
resultados obtenidos en el período 1960-63 señalan operaciones ventajo-
sas puesto que operaron con utilidades crecientes y coeficientes decre-
cientes (en 1963 fueron ya de 222 000 dólares y de 75 por ciento, 
respectivamente). 

/II./ PUERTOS 
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II. PUERTOS DE EL SALVADOR 

1. Acajutla 

a) Descripción 

Acajutla es uno de los puertos más importantes de El Salvador y de 
toda la región. Está construido a rada abierta y se localiza a 13° 36' de 
latitud Norte y 89 50« de longitud Oeste« Cerca se encuentran los puer-
tos de La Libertad, a 64 kilómetros de distancia, y de San José, en Guate-
mala, a 96 kilómetros« El muelle penetra a mar abierto sin protección 
alguna* 

La distancia del puerto por carretera a San Salvador y a Santa Ana 
son 86 y 68 kilómetros, y por ferrocarril 103 y 107 kilómetros, respecti-
vamente« Estas conexiones facilitan su comunicación directa con los prin-
cipales centros de producción y consumo del país, e indirectamente con el 
sistema vial centroamericano. 

En la zona de influencia del puerto existe una refinería de petróleo, 
con terminales y ductos propios, una planta de fertilizantes y una de 
cemento. 

Los barcos fondean en espera de atraque al muelle a unos 800 metros 
de la costa, con profundidades de 5 a 7 brazas, y los barcos-tanque cargan 
y descargan productos de petróleo donde terminan los ductos submarinos que 
los transportan y están señalados por boyas« 

Como las operaciore s de fondeo resultan difíciles?el servicio de 
prácticos es obligatorio. Las condiciones climáticas, de viento y mareas, 
son adversas casi todo el año. Sólo durante la estación seca se encuentra 
el mar en calma relativa® 

. En la práctica, de los 4 atracaderos de que dispone el muelle sólo 
se pueden utilizar 2, tanto por su colocación como por la falta de abrigo. 
Los espacios de atraque utilizables se encuentran en el lado interior del 
muelle, tienen unos 750 metros de longitud y aguas profundas. El muelle se 
une a tierra, en ángulo, por un puente de acceso de 400 metros de largo por 
7 de ancho. Su cabeza tiene 363 metros de largo por 37 de ancho. En el 
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lado protegido existe espacio de atraque seguro para dos barcos» Se emplean 
amarres elásticos» y el muro tiene dispositivos para frenar y amortiguar los 
golpes de los barcos» La profundidad mínima del muelle de atraque es de 
10 metros* 

2 
En la cabeza del muelle existe un espacio de 4 000 m que se utiliza 

como bodega de tránsito; los accesos al muelle, de 10 metros de ancho, a 
cada lado de esa bodega, brindan espacio suficiente para el manejo de la 
carga de los barcos y para la circulación de vehículos. 2 

El puerto dispone en total de 22 200 m para almacenamiento que pro-
porcionan cuatro bodegas de segunda línea. Existen además en el recinto 2 
portuario 33 000 m pavimentados al aire libre con vías de ferrocarril.© 
instalaciones para la descarga de cereales de 100 toneladas por hora de 
capacidad; hay además un silo para melazas, un ducto para productos quí-
micos y otro para petróleo, que pertenece a la refinería. 

En la parte protegida del muelle hay dos grúas eléctricas de semi-
portal, instaladas sobre rieles que corren paralelos a la plataforma» de 
tres toneladas de capacidad y una grúa móvil, sobre llantas, de 15 tonela-
das de capacidad; dos unidades de equipo móvil pesado especializado; 
32 levantadores de horquilla; paletas; 26 vagonetas, y 3 transportadores 
para mover cargas en las áreas de tránsito. 

Entre el muelle y el almacén del puerto operan 31 trailers de ruedas 
neumáticas que se remolcan por medio de nueve tractores. Fuera del muelle 
hay 700 metros de vías férreas. Además se cuenta con un equipo flotante 
constituido por dos lanchones piloto de 200 toneladas de capacidad, dos 
remolcadores Cuno de 860 HP) y 4 gabarras. 

b) Propiedad y administración 
El puerto, propiedad del estado, es operado por la Comisión Ejecutiva 

Portuaria Autónoma (CEPA), organismo gubernamental autónomo encargado también 
del Puerto de La Libertad y que administra todas las actividades del puerto 
salvo la recaudación fiscal, que es realizada por la aduana. El valor del 
puerto se estima en el Estudio de Transportes para Centroamérica, en 
12.7 millones de dólares. La CEPA, creada por Decreto Legislativo 
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número 455 de 21 de octubre de 1965, sucede a la antigua Comisión Ejecutiva 
4/ 

del Puerto de Acajutla;— administra además el Ferrocarril de El Salvador 
(FES). 

c) Operaciones portuarias 
Desde 1961, fecha en la que empezó a operar prácticamente el nuevo 

puerto , el volumen del movimiento internacional de carga seca que manejaba 
fue ascendiendo notablemente hasta 1963, ario en el que aumentó casi siete 
veces con respecto a 1961 (excluyendo el petróleo y los derivados del mismo); 
a partir de 1964, año en el que se registró un descenso, el tráfico reanudó 
su crecimiento aunque a un ritmo menos acentuado y más estable; para 1965-66 
llegó a superarse el nivel máximo alcanzado en 1963, último año de crecimiento 
notable® (Véase el cuadro 14.) 

Cuadro 14 
ACAJUTLA 5 MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA MARITIMA 

MANEJADA POR EL PUERTO, 1960-66 
SECA®' 

(Miles de toneladas) 

Año Total Exportación Importación 

1960 83 31 52 
1961 87 28 59 
1962 180 50 130 
1963 358 101 257 
1964 292 97 195 
1965 376 122 254 
1966 388 154 234 
Fuentess Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica op. cit., 

y Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma» 
a/ Excluye movimiento de petróleo y derivados porque se cargan y desear, 

gan por ductos submarinos en el área de fondeo denlos barcos, donde 
se conectan con ios ductos que los conducen desde los tanques especiâ  
les de la refinería en el puerto, o a los mismos. 

4/ Creada por Decreto Legislativo número 677 del 28 de mayo de 1952, qued6 
encargada de la construcción del nuevo puerto y, una vez terminado, de 
su administración hasta la creación de la Comisión Ejecutiva Portuaria 
Autónoma. 
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El movimiento más importante del puerto está constituido por las impor-
taciones de petróleo y por las exportaciones de productos refinados del mismo» 
que duplican desde 1954, el volumen de los totales de la carga general res-
tante que se maneja* En 1964, 1965 y 1966 la carga movilizada fue de 
889 000, 666 000 y 692 000 toneladas respectivamente. En 1964 las exporta-
ciones y las importaciones fueron casi iguales (450 000 y 439 000 toneladas) 
para los dos años siguientes el volumen de las segundas casi duplicó al de 
las primeras (430 000 y 464 000 toneladas contra 236 000 y 228 000 respecti-
vamente),, 

El movimiento de petróleo y de sus derivados se debe naturalmente a la 
localización y operación de la refinería instalada en el área de influencia 
del puerto. La importancia de estas operaciones ha exigido que dicha refinería 
cuente con equipos e instalaciones especiales propias de carga» descarga, 
almacenamiento y transporte del producto dentro del puerto« En realidad 
no afectan al volumen y formas de operación y de manejo de la carga restante 
ni a su almacenamiento; sólo influyen en el ndmero de barcos-tanque que 
entran en el puerto y fondean en sus aguas, y en algunas ocasiones pueden 
dificultar las operaciones de fondeo aumentando la estancia en el puerto de 
los barcos de carga seca. 

La composición de la carga seca manejada por el puerto figura en los 
cuadros 15 y 16« 

Las maniobras de carga y descarga de esta mercancía suelen efectuarse 
directamente desde el barco atracado al muelle, salvo casos especiales en 
que se realizan por medio de lanchones desde los barcos fondeados» Estas 
maniobras se efectúan con el equipo mencionado anteriormente y se han podido 
llevar a cabo sin dificultad hasta la fecha por quedar todavía el volumen 
manejado dentro de los limites de capacidad de operación del puerto« 

El número de barcos arribado al puerto refleja un fuerte incremento 
de los mismos con respecto al movimiento inicial; sólo en los tres últimos 
años se acusa cierta estabilidad» tor lo que se refiere a los barcos-tanque 
su aumento brusco de 1962 a 1963 es consecuencia de la iniciación de las 
operaciones de la refinería» Al haberse estabilizado los niveles de produc-
ción y consumo, su número y el volumen de carga petrolera movilizada, se 
han estabilizado también, 
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Cuadro 15 
ACAJUTLA: PRINCIPALES MERCANCIAS DE IMPORTACION 

MOVILIZADAS POR EL PUERTO, 1964-66 

(Toneladas) 

Mercancías 1964 1965 1966 

Total 194 537 254 355 234 047 

Trigo 44 688 52 639 54 227 
Materias primas para 
fertilizantes 19 716 35 379 54 925 
Abonos 56 019 48 222 35 538 
Cemento 916 22 434 5 561 
Maíz 3 23 025 -

Hierro y acero 15 582 12 763 8 816 
Papel, cartón, etc. 10 292 12 692 21 505 
Otros 47 321 47 204 53 475 

Fuentes Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma (CEPA). 

Cuadro :16 
ACAJUTLAs PRINCIPALES EXPORTACIONES MOVILIZADAS 

POR EL PUERTO, 1964-66 

(Toneladas) 

Mercancías 1964 1965 1966 

Total 97 430 121 779 153 771 
Me la za 11 305 29 947 36 270 
Algodón 12 960 8 134 8 164 
Café 41 593 40 703 39 829 
Harina de semilla de a Igodón 10 950 20 262 20 156 
Azúcar 17 636 18 793 46 922 
Otros 2 986 3 940 2 430 
Fuentes Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma (CEPA), 
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El número de barcos de carga seca que entraeal puerto ha ido aumen-
tando a.un ritmo bastante conservador (aunque de 1960 a 1961 se operó una 
triplicación bastante lógica, al iniciarse la operación del puerto, 
(Véase el cua'dro 17») 

Los volúmenes de carga s eca han ido aumentando, en promedio, en cuanto 
a cantidad embarcada y desembarcada, hecho que señala un volumen manejado 
por el puerto mayor y creciente, por cada barco que se atiende. El volumen 
de petróleo y derivados poco importa en este análisis por no ser objeto de 
operación portuaria propiamente dicha, aunque resulta interesante señalar 
que cada barco maneja, en promedio, volúmenes de cierta importancia, y se 
manifiesta una tendencia a un menor movimiento relativo en los últimos 
años, que puede ser consecuencia del uso de buques-tanque de menor capaci-
dad; de todos modos arroja cantidades bastante elevadas por unidad 
20 000, 18 000 y 15 000 toneladas en 1964, 1965 y 1966, 

Cuadro 17 
ACAJUTLA: ENTRADA DE BUQUES DE ALTURA, 1961-66 

(Número) 

Año Total Carga seca Tanques 

1961 101 100 1 
1962 308 303 5 
1963 380 334 46 
1964 422 377 45 
1965 437 399 38 
1966 433 386 47 

Fuentest Carreteras. Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica, op. cit,, 
y Comisión Ejecutiva Portuaria Autónoma (CEPA), 
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El número de barcos de carga seca entrados en ios tres últimos años, 
no ha variado sustantivamente! pero han sido diferentes, las cantidades 
movilizadas por unidad y en proporción crecientes 775, 942 y 
1 050 toneladas en 1964, 1965 y 1966 respectivamente«, El tiempo de per-
manencia promedio en el puerto de estos barcos tendió a disminuir dichos 
años (1.94, 1.60 y 1.35 días, respectivamente), distribuyéndose proporcio~ 
nalmente entre el atraque y su permanencia en el fondeadero (0„80, 0.38 y 
0.66 días fondeados —42, 28 y 36 por ciento—, y 1,14, 1.16 y 1.18 días 
—53, 72 y 64 por ciento— atracados. 

El Estudio de Transportes para Centroamérica señala como tiempo prome-
dio de espera para atricar por barco el 41.5 por ciento de su permanencia 
total en el puerto, .espuís de 1963, ese tiempo ha disminuido y ha aumentado en 
cambio el tiempo de acraque debido al mayor volumen de carga manejada por 
los barcos. Sin embargo, la permanencia total promedio por barco en el 
puerto se ha reducido, lo que revela una mayor eficiencia de las operaciones. 

El Estudio de Transportes para Gentroamécica señala un promedio de 
carga general manejada en el muelle de 321 toneladas por barco/día» 
En 1964, 1965 y 1966 este promedio ha sido de 399, 589 y 543 toneladas res-
pectivamente; que a la vez significa cambios en la productividad de las 
maniobras de carga y descarga tanto en cantidad por hora (suponiendo 8 horas 
de trabajo) como en movilización por cuadrilla-hora (suponiendo 4 cuadrillas 
atendiendo simultáneamente a dos barcos) sobre todo si se considera el 
tiempo promedio de atraque por unidad registrado durante el período. 
Se ha registrado en general un aumento del tonelaje promedio movido por 
barco-día (399, 589 y 543 toneladas), por barco-hora (49.9, 73.6 y 67.9 tone 
ladas) y por cuadrilla-hora (12.5, 18.4 y 17.0 toneladas) para 1964, 1965 y 
1966, respectivamente. 
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