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EL TRANSPORTE EN EL ISTHO CENTROAMERICANO
EL TRANSPORTE MARITTHO |

| A peticién del Comité de Cooperacién Econémica del Istmo Centroame—
‘ricano (Comisi6n Econémica para América Latina de las Naciones Unidas), inte- -
grado por los gobiernos de Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nica
ragua, y de acuerdo con la Resoluciﬁn 21 (4C,17) de este Comité, lavAdmiﬁibtrﬂ
cién de Asistencj.a Técnica de las Nacioneé Unidas designé a los éeﬁm-es“ Eduar-
do Larféé,, experto en flotas mercantes; Xavier Le Bourgeois, experto en fle-
tes, y Jean Pierre Mirelli, experto en puertos y servicios mé.ritimos,._pa:ra"elg
borar el informe que se presenta a continuacién, |

Los expertos designados, ademfs de permanecer en las repﬁblicas del

Istmo Centroamericano el tiempo necesario para documentarse, trabajaron hasta
Junio de 1955 en la preparacién del material y en la fedaccién del informe,
para lo cual contaron con la colaboracién de la Secretarié de la CEPAL (O‘fici-

na de México)

Este informe, que no es un documento oficial de las Naciones Unidas, ha sido
owpogisimanta preparadn para uso de los gobiernos antes mencionados y de los

zfxcionarios ¥y expertos de las Naciones Unidas y de los Organismos Especiali
OS. . -
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~.INmRoDUGCION
- ~Los Gobiernos de Costa Rica, EL Salvador, Guatemala, Hondurss

v Nicaraéh#, a través del Comité de Cooperaeidn Zcondmica del Istmo Cen
trbamericano, solicitaron de la Secretaria de la CEPAL y de los organis
hos de las Naciones Unidas Que proporcionan aéiétencia téenica la reali
. zacidén de estudios y proyeéfos que permitieran la integracién econéﬁica
gradual y progresiva de la regién, Entre los estudios a los cuéleé se
dié marcadé preferencia estuvieron los relativos a loé transportes%/

En 1952 se designé una Misién eonjunta de expertos de la Admi
nistracién de Asiétehcia Técnica de las Naciones Unidas y personal de
1a Comisién Econémica para la América Latina, que elaboré un informe
preliminar que se discutié en un Seminario sobre el Transporte en Cen-
troamérica, con la participacién de técnicos de las repfiblicas centroame-
ricanas, incluycndo Panamf,

El informe final fue presentado a consideracién del Comité,
cn su Segund.. Reunién celebrada en San José, Costc Rica, en octubre de

2/ ‘
1953, Al aprobar dicho informe, y como consecuencic del mismo, el Comité

acordd por mcdio de la Resolucién 21 (AC.l?) solicitar la preparacién, °
entre otros, de los estudios sobre las materias que se refieren a:

c) régulacidn y mejoramiento de los servicios marftimos
¥ portuarios; : ol

1/ Véanse los infcrmes'anﬁalgsldél Comits de Cooperacién Econémica del
Ist7o gentroamericapo (Docsy E/CN,12/296, E/CN,12/€CE/1l y E/CN,12/
CCE/29), o

2/ El Iransporte en el Istmo, Centroamericano, Doc. E/CN.12/356,

Conpo - /d) accién encaminada
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d) accidn encaminada a lograr la reduccidn de las tarifas
y fletes y seguros maritimos y la eliminacién del tra-
tamiento discriminatorio ¢n estas materias, y

@ 8 9 & 6 & & e 88 8 e e 4 B 8 e e 0 0 2 s 4 s s s v

5) Solicitar de la Seerctarfa que realice una investigacién del
trifico real y potencial entre los puertos centroamcricanos,
asi como entre &stos y el exterior, tanto con trasbordo en
Panamd como en servicio directo, con objeto de determinar si
existen bases econdémicas que permitan el establecimiento de
una empresa centroamericana de transporte maritimo que pres-
te servicio eficaz c¢n csta clase de trdfico; y, en caso de
existir tales bases, claborar un proyecto de creacién de una
flota mercante centroamericana, el cual deberéd someterse al
conocimiento de los gobiernos indicando formas alternativas
de organizacién y financiamiento y dando adecuada considera-
cién a las cmpresas de propiedad ya establecidas,

Los gobiernos solicitaron a la Administracidén de Asistencia
Técnica de Naciones Unidas que proveyera los oxpertos necesarios para
realizar estos trabajos. A tal fin fueron designados los siguientes:
Jean Picrre Mirelli, experto en puertos y servicios marftimos, para en-
comendarle el primero de los referidos cstudios; Xavicr Le Bourgeois,
experto en fletes, para el estudio de los problemas rclativos a esta
materia, y Eduardo Larrea, para el estudio y preparacién del problema
relativo a la creacidn y organizacién de una flota mercante centroame-
ricana.

Aun cuando los tres expertos fueron designados en diferentes
fechas del afio de 1954, todos permanecieron en Nueva York unos pocos
di{as para entcrarse deol cometido de sus respectivos estudios, Poste-
riormente se¢ trasladaron a México con objeto de acopiar los datos e
informaciones que existian en poder de la Comisién Econdmica para Amé-
rica Latina, Subsede de México,y, finalmente, los tres recorrieron to-
dbs los pafses centroamericanos, incluyendo Panomd, eon el objeto de

analizar sobre el terreno los diversos aspcctos de su cometido,

/Estuvieron en
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«: ook Bdtuvrighon en los palses centroamericanos alrededor de dos

- meses chda: finos -iTanto:el-encargado del problema de los puertos y ser-

vicios merftimos - como el ehcargado del problema de la flota centroarie-
ricana, fecorrieronguel_primero, la"totalidadlde los puertas cantroa-=
mericanos,'incluyendo una ihspeccidn ocular de los dos litorales, el
del C;ribe ¥y el del Pacifico, de Gentroamdrica, en toda su extensién
yy el seguhdo, todos los puertes principales centroamericanos cn actual
operacién. El experto sobre, fletes tuvo también la oportunidad de vi-
sitar algunos de esos puertos,

 Los tres expertos obtuvieron en ellos, asi como en los dis-
tintos departamentos gubernamentales, en las agencias de lfneas de va-
"~ pores y en otras corporaciones conectadas con.el transporte maritimo,
o en las Cimras de Comercio y otros organismos relaciones con imperta-
dores, é;portadores y transportadores en general, la mis importante in-
 formacién y documentacién indispensablc para el estudio.

Conclufda 1a reenleccidn de datns o informacionos, los tres
expertos que forman la Misidn regresaron a México con obj?ﬁg;de prepa=
rar el informe que actualmente sc¢ presenta.

En vista de la-prelacién mfitua de las tres materias a ellos
encargada, se decidié que los estudios realizados scparadamente por los
tres expertos constituyesen una sola unidad, coordinando los resultados
de los expertos y presentando un informe final de csta misién sobre to-
dos los problemas del transporte maritimo por ellos abordados.

Cabe destacar que el.espiritu y anteccdentes que han inspira-
do el trabajo estdn delincades con el .objetivo principal de que el des-

arrollo, méjoramientp ¥ progreso del transporte marftimo centroamericano

/se encuentran
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se encuentran enmarcados en, ek propdsito comén de la integracién ecom-
némica y, por lo mismo, loé resultados a que se han llegado han de ser-
vir'aé instrumento eficaz de dicha politica de integracién.
| El informe se ha dividido en cineo partes,

»_En la primera parte la Misién ha efectﬁado un esboio general
de la situacién de los paises centroamericancs, tanto en sus aspgctos
economicos generales como en los serviceios maritimos con qpevcuenta en
los distintos trifisos ——de ultramar, intercentroamericano y de cabota

',99‘”; concluyendo el capftulo con un andlisis resumido de la legisla-
-pién mé;iéiﬁa de los cinco pafses eentroamericanos,

,. ﬁa bérte segunda del informe se concreta a revisar la actual
situacidn de los pucrtos y de los servicios portuarios de las cinco
repiblicas'y Panamd, describiendo los pucrtos, las facilidades con que
ellos cuentan en la actualidad, los procedimicntos que se emplecan en
la carga j descarga de mercaderias, las facilidades de comunicacidén con
los hinterlands, la organizacidn y administracidn de los servicios por-
tuarios y, finalmonte, esbozando las medidas mds premiosamente aconsce-
jables para el mejoramiento y desarrollo de los puertos y los servicios
maritimos, En esta parte se presenta un anexo sobre la administracidn
de los puertos internacionalces, las asociaciones y federaciones portua-
rias, | |

La tercera partc del informe, deduciendo de los elementos apor
tados cn las dos partes anteriores, establece que el trafico marftimo en
' Centroamérica carece de las condiciones necesarias para movilizar el ca-
ida vez mis creciente comercio exterior ccntroamericano;‘ya por la anti-

%ﬁedad y falta de eficiencia de los puertos, ya también por las peculiares
\ , ,

1Y . .
\ /condiciones
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condiciones en que éstos prestan sus servicios, y ya por lo relati-

va escasa competencia de los serviciog navieros, todo lo cual priva a
Centroamérica. dg. wa: trdfico vigoroso, elistico, eficiente y econdmico
para promove# el.desarrollo de su ercciente comercic internacional y,
principﬁlmente también, el trifico intercentroambricano. Y partiendo |
de estc antecedente ;y:del andlisis del futuro desarrollo del comercio

exterior centroamericanc, estudia la posibilidad y conveniencia de la \

i
1

creacién de una flota mercante centroamericana, analizando las posibi- \'a
lidades de su inversién, la neccsidad de su capital de inversién y las L

formas alternativas de su financiamiento, Concluye esta parte oxami- \"
nando la posible forma de organizacién de una empresa que eventualmente \
pudiera formarse,

El informe en csta parte plantea una tesis gue no peca por
~ demasiado optimismo, pero no s¢ deja guiar tampoco por el exagerado pe=
simismo que tenderia a negar posibilidades de este género a paises pe-
quefios, Las‘actuales condiciones del transporte maritimo centroamerica-
no y la experiencia de otros esfuerzos, cuando han side bien dirigidos
¥y administrados, permiten afirmor a la Misidn que una empresa naviera
es posible orgenizarse, fortalecersec y desarrollarse, sicmpre que, ini-
cifndose dentro de las limitaciones de las rutas que vaya a scrvir y
del volumen de fletc que puede obtener, administre la empresa y sirva
el tréfico con la mayor eficlancia,

La cuerta parte del informe se arntrae a presentar a eonside-
racién de los gobiernos centroamericanos‘toda la gravedad y dificultad
del problema de la fijacidn de las tarifas de fletes maritimos, anali-
zando el sisteoma de las oonferencias maritimas, a1 organizacién, forma

/de funcionamiento
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de funcionamiento; ¥y las distintas ventajas ¢ inconvenientéé qpé de
su cxistencia seldesprende.
| Pasa la Misidn a estudiar los distintos elementos que inte~
gran la estructura de los fletes maritimos, para poder d@sprendcr la
necesaria conclusién de que el problema de los fletes ofrecce una com=
plejidad ten marcada que no es posible calificar el nivel general de
los fletés maritimos actualmente en vigencia en Centroamérica y que,
por lo tanto, para conseguir un nivel de flotes justos y razonables s
preciso encaminar una accidn sobre los distintos elementos que, estan-
do en manos de los pafses centroamericanos mejorar y desarrollar, po-
drian facilitar una reduccidn de costos de transporte, En esta misma
parte, la Misidn analiza las tarifas, impucstos y tasas que concurren
en su administracidén y funcionamiento,
| Finalmente, una parte quinta concreta los resultados y conclu
siones a que la Misidn hg‘llegado, y presenta las recomendaciones que
estima indispensables §qb;e cadalﬁﬁo dg{los aspectos gque han sido obje-
to de.su estudio, o o
Cabe deétacar el hecho de que los tres expertos, coordinando
los planteamientos de sus respectivos estudios ¥ las conclusiones deri-
“vadas de aquéllos, estén en undnime acuerdo con respecto a las medidas
¥y rccomendaciones que sugieren. |
La Misién considera de su dcber expresar que muchos datos no
han sido optenibles ¥y que algunas informaciones pueden carccer de la
exactitud necesaria. En tales casos, sc¢ han reemplazado los datos e
informaciones, cuando era indispensable, por los clementos de la ex@erien-
cia. En coda caso, en el curso del informe se expresa esta circunstancia

/pare mejor
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para mejor apreciacién de la partc pertinente., La carencia de

algunos de estos datos e informaciones obedece principalmentc 2l hecho

de que la explotacidn del trdfico maerftimo se encuentra en Centroaméri-
ca en manos de empresas privadas y los gobiernos apenas en los dltimos
‘affos se han preocupado de recoger elementos concernientcs a dichos negg
cios, De todos modos, los que han podido obtcnerse sc¢ deben a la gran
cooperacién y buena voluntad prestada por los gobiernos de las repfibli
cas centroamericanas, por la Secretaria de la Comisién Econdmica para
América‘Latina, oficina en México, por algunaa comﬁaﬁias zrritimas que
hacen el servicio a dichos pafses y por algunas pcrsonas pertenccientes
a la banca, comercio, industria o agenciamiento de lineas de vapores,
Para todos ellos la Misidn presentz su agradecimicnto por la forma es-
ponténea y generosa de su cooperacién,

La Misién cree, fundadamente, que los resultados de los estu-
dios que ha elaborado han de servir a los pafses centroamericanos de
instrumento eficaz para el mejoramiento, desarrollo ¥ mayor ¢ficiencla

de su transporte maritimo,

/PARTE PRIMERA
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SITUACION ACTUAL DE LOS SERVICIOS Y DEL TRAFICO

~ MARTTIMO EN GENTROAMERICA

Capitulo 1
Breve bosquejo del Istmo Centroamericano en relacién

coh el trifico marftimo

Las cinco repiblicas del Istmo Centroaméricaho, Guatemala,
Honduras, E1 Salvador, Niéaragua ¥y Costa Rica, se extienden de NO a
SE y se.encuentran)comprendidas entre los 82° y 93° de longitud occi-
dental del meridiano de Greenwish y 8° y 17° de latitud N. Sus cos-
tas tienen alrededor de 1,978 Kms, por el lado del Caribe y alrededor
de 2,129 Kms, por el del Pacifico, A excepcidn de El Salvador, todos
los demis paises tienen costas en ambos mares., El Salvador las tiene
s8lo en el Pacifico, Las cinco repiblicas ccupan una Arca total de
territorio de 443,900 Km2, con una poblacidén totai de cerca de 8,7 mi~-
llones de habitantes en 1953, y constituyen unz franja estrecha situa-
da ‘entre los dos grandes territorios continentales americanos, el del
norte y el del sur. Por esta eirqunstancia, la situacién geogrifica
del Istmo e8 bastante favorable, pues tiene posibilidades de abierta
comunicacidn por mar con Nortcamérica, Sudamérica s Buropa y Asia,

En 1952 Honduras tuvo una exportacién:total cuyo valor fus -

. - 1
de Dls. 65,6 millones, en ¢l cual los dananos participaron con el 66,9;

1/ Valor revaluado,
/el café
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el café con el 14,9%; las maderas con el 6,1%; el abacd con el L.4% ¥
los otros productos exportados con el 10,7%. En el propio afio el va=
lor de la importacién alcanzé la cifra de Dls, 60.6 millones, de los
cuales el 69,5% se dedicd a adquirir articulos manufacturados (el 37.6%
en bienes de capital y el 31,9% en bienes de consumo); 13.0% a materias
primas;'9.l% a alimentos, bebidas y tabaco, y 8.4% & combustibles.y lu~
bricantes, Es de notar que este es el Gnico pais de la América Central
en que ei banano ocupa ¢l primer lugar por su importancia en el valor
total de las exportaciones; quedands relegado el café a un scgundo lu-
gar,

La produccién exportable de Nicaragua es la mis diversificada
de todos los pafses centroamericanos; pero aun asi cl café alcanza casi
1la mitad del valor total de la exportacign., Asi en 1953, afio ésie en
que el valor de la exportacién 1llegé a la cifra de Pls, 45.5 millones,
la participacién del café en el mismo fue del orden de 45.,3%; la del
algodén de 18,5%; las maderas constituyeron el 8,5% de eso total; el
arroz el 7.7% y el ajonjoli el 5.5%, mientras que los demds productos
exportados cubrieron el 14.5% restante,

Por dltimo, en el caso de Costa Rica el valor de la exporta-
cién en 1953 fue de Dls, 76.2 millonés, del cual correspondid al café
el 44.1% y a los bananos el hz.h%%/ al cacao el 4.8y a2l abacd el 2.5%;
al propio tiempo que a los demds productos exportados les tocd el 4.7%
del valor total de las exportaciones, vEn cuanto a las importaciones,

2/
cuyo valor fue de Dls. 73.7 millones, los articulos menufacturados

&/ Valor revaluado.

2/ Cifra provisional, /representaron
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representaron el 50% de su valor total (el 17.9% en 5ienes dé capital
y el 32,02 cn bicnes de consumo); los dos rubros de materias primas y
. de alimentos, bebidas y tabaco participaron con el 19.6% cada uno de
dicho valor, y los combustibles y lubricantes con el 10,9%.

No obstante este aspecto favorable, el pocé desariollo ccond
mico de la regidén ha sido causec para que exista un cescaso movimiento
de tfﬁfico maritimo, incrementado sélo en los dltimos aﬁos. Este csca
so desarrollo tiene su origen en los siguientes hechos,

Todos los paises, excepto El Salvador, poseen‘una extensa
césta p&r el lado Esté, pero los centros de mayor producciéﬁ, boblacién
¥ consumo de las cuatro répﬁblicas restantes se hallan mAs hacia el la=~
do del Pacifico que hacia el Caribe, Y esto ocurre aﬁn_én Costa Rica,
en donde existe més equidistancia entre la meseta central --centro ma=
.yor‘de poblacidén, produccién y consumo-- y los dos litorales, |

El trifico marftimo, constituyendo hasta ahora el principal
vehfculo de intercambio comercial, contribuye, cn esa medida, al des-
‘ arroilo econdmico, En Centroamérica ha ccurrido el siguiente fonémeno:
estando el centro de gravedad de la produccidn regional mis hacia el
Pacifico, las distancias, unidas a la topografia montafiosa del terreno,
han hecho miis costoso, y pfécticamente inaccesiﬁlé hasta principios de
cste siglo, el transporte de la produccidn exportable y el consiguiente
intercambio con la importaciéﬁ, por medio de las costas del Caribe,
(uedaban mds ficiles les comunicaciones con 125 cootas del Pacifico,
pero hasta 1914 ¢n que se abrié el Canal de Panami, ¢l intercambio por

el Pacifico no podia hacerse directa y ccondmicamente sino con el Lo Jano

/loricnte,
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Oriente, con los pafses del Pﬁcifico en Sudamerica, o con las
costasAdel Oeste de los Estados Unidos, Ahora bien, el intercambio

de América con Asia, debido al poco desarrollo de este continente, fue
muy escaso, y apenas se incrementé en los cinco o siete afios anterio-
res a la'II Guerra Mundial gracias a la industrializaci§n japonesa ¥y a
su politica de dumging comercial, Sudamériea también adolecia, especial
mente en los pafses de la costa del Pacifico, de escaso desarrollo eco-
némico,vsiendo por lo mismo insignificante su intcrcambio con Céntroamé
rica. Y por lo que respecta a Estados Unidos, cl centro de gravedad in
dustrial estuvo siempre hacia la costa Este, resultanto mis costeso éi
transporte de la produccién industrial de intercambio a través del Paci
fico., Por esas causas, Centroamérica cstuvo bastante aislada en el
proceso de intercambio, tanto de Europa oomo del Este norteamericano, y
esta circunstancia fue una razdén esencial para ¢l retrado de su desarro
1lo econdmico,

La apertura del Canal de Panamf y la de las vias de comunica-
eién —ferrocatrriles-— hacia las costas del Caribe coinciden con el pri
mer tercio de este siglo y, ;xnr lo mismo, sélo a partir del siglo ac~
tual se¢ desenvuelve el intercambio de la regidn centroamericana con los
demds pafses del mundo, quedando también habilitados los puertos del
Pacifico para un tréficoieconémico con ¢l Este de los Estadog Unidos y
con Europa,

A su vez, las nuevas comunicaciones contribuyeron a iniciar
un limitado desplazamiento de poblacidn desde las mesetas situadas en
el lado del Pacifico, hacia las costas del €aribe, y con €1 se desarro-
llaron la produccidén de bananos, café y otros productos aiimcnticios,'

/asi como
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as{ comd de algunas materias primas, que hasta ahora son la base de
la expoftacién de los paises centroamericanos y que constituyen, a la
vez, ¢l factor mis importantec para pagar sus importaéiones.
- No obstante la importancia que adquierc la costa dcl Pacifi-
co, la costa del Caribe no pierde su valor an el movimiento de inter-

cambio comercial, como puede verse en el cuadro 1.

Cuadro 1

Geri-troamérica: Movimjento marftimo

Costa del Caribe Costa del Pacifico

: Nimero ~~ Tonelaje ‘Ndmero Tonelaje
Afios de barcos movido de barcos movido
1952 Guatemala 416 380,727 200 179,961
1951 Nicaragus af 236 5h,14.00 200 192,000
1951-52 Honduras 1,382 635,341 - 24 48,198
1950 Costa Rica b/ 308 158,783 113 103,738
1952 El Salvador 129 342,718

Total 2,3k2 1,229,251 1,456 866,615

Fuentes: Guatemala: Anuario del Com#rcio Exterior, 1952; Nicaragua:
nimero de barcos, Recaudacién General de Aduanas 1951, tone-
laje movido, Anexo 1 de este informe, en toneladas métricas;
Honduras: Memoria de Hacienda; Costa Rica: Anuario de la Di-
reccién de Estadfstica; El Salvador: Direcccidn General de
Estadistica.,

g/ Se tomron sélo barcos mercantes de Corinto y San Juan del
Sur cn el Pacffico; y Bl Bluff y Puerto Cabezas on el Caribe.
El tonelaje no incluye bananos ni combustible,

_/ S8lo comprende Puerto Limén y Puntarenas,

Los datos anteriores demuestran que el movimiento de carga por
el Caribe es mayor en un 41,84% que el de la costa del Pacifico, a pe~
sar de que El Salvador mucve apro;dmadamnte el 88% de su volumen total

/de comercio
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de comercio por sus pucrtos del Pacifice y sélo la difercncia a través
de Puerto Barrios, en Guatemala, y a pesar también de que Nicaragua,
que carcce de buenas comunicaciones con sus puertos del Caribe, mueve
. el 80% aproximadamente de todo su comercio exterior por sus pucrtos
del Pacifico.

Las costas del Caribe posiblemchte moverian aln mis si por
su situacidn geogridfica no tuvieran cicrtos inconvenientes‘éon rospecs
to al, tréfico maritimo. ‘En efecto, dichas costas se encuentran aleja-
das emtre 1,200 y 1,800 millas de las rutas normales del tréfico que,
purtiendo de los puertos del dste de los istodos Unidos o Canadd, toman
ordinariamanté el rumbo'désde fremte al Cabo Hriteras hosta el Estrecho
’de Paso dé los Vientos, pdfa tomar lucgb rumbo, o hacla el Conal de

Panami, o hacia las costas del Caribe de Sudamérica, El rumbo ordina-
- rio entre los mismos puortos del sste de loststados Unldos, las Antis-
| llas y la costa sudamericana del Caribe para llegar o destinos en Eurg
pa o en la costa atldntica de Sudamérica se encucntra todavia 600 miw-
1las més alcjada. A este factor degfavorable débese agregar que cl
tréfico costero entre los puertés de La Ceiba, Graciés a Dios j en.di—
rececidn Sur hasta Puerto Limén, es decir, una buena parte de la costa
de Nicaragua cn el Caribe, ticne cicrtos peligros por los bajos que
existen (Quitd Suefio, Banco de la Serrana, Cayo Bonqador) y la poca
profundidad de buena parte de dicha costa, Quizds dsta sea la causa de
que los itinerarios de algunas lineas, como la United Fruit, que llegan

a Puerto Limén, sean distintos de los qpe.se dirigen a Puerto Cortés y

_]’ Situado entre ol extromo occidental de la Isla Espafiola (Oeste de
"¢« Haitl) y el exbtremo Este de la Isla de Cuba.

/Puerto



Puerro Barrios, Los barcos que parti
Golfo de Estados Unidos van hacia los
Puerto Limén para rcgresar después a
gresan directamente de Puerto Cortds
briendo con otra linea directa el ser

Las cinco repiblicas tienen
petitiva que complementaria, pues tod
eminentemente agricola, principalment
gunas matérias primas, sobre la cual
tacién, a su vez, en su mayor parte é
turados, combustibles, algo de materi
industrias que abastecen exclusivamer
pais y por una pércién, afin considers

.

producidos en los respectivos paises,
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sndo de Nueva York o pucitos del
indicados puertos, no bajan a
loé puertos de origen sino que re
o Nueva York y Nueva Crleans, cu~
vieio a Puerto Limén,

actualmente una economfa mis com
as ellas tiencn ung pro'duccién

e de procductos alimenticios y al-
se basa su exportacién., La impor -
st4 formz;da por artfculos manufag

as primas para las incipientes

1te el mercado doméstico de ecada

ible, de articulos alimenticios ne

o cuya produccién no alcanza a

asatisfacer las nccesidades del cons

" cinco repiiblicas es similar, pues ¢

I

onsiste principalmente en café, al-

nacional, La exportaé'ién de 1las

goddn, bananos ,‘ semilla de algodén, g;anado s maderas y semillas oleagi~

nosas,
Y

dié = Dls, 88,9 millones, el 7‘6.~7l e

En Guatemala, del total dl

nanos; 0,7% a madera; 0.9% a aceites
tos,.

Del total de las importacio
67.3 millones, 36,3% correspondid a b

- 26,3% a bienes manufacturados de cap.

1a exportacidn en 1953 que ascen

'rrespondi<$ a café; el 14.1% a ba-

esenciales y 7.6% a otros produc-

nes que en 1952 ascendid a Dls,

ienes manufacturados de consumo;

ital; 16,06 a materias primas;

1/ Banco de Guatemala, cifras preliminarcs,

/12,57
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12,58 & alimentos, bebidas y tabaco, 8,9% a combustibles ¥ lubrican-
tes, , |
1/ .

En El Salvador, del total de la exportacidén que en 1953, as-
cendi& a 88.8 millones, 90,2% correspondid al café; 7.4% al algodSn;
' 0.,7% a semillas oleaginosas y 1.,7% a otros productos,

| Del total de las importaciones del mismo afio que suman D;s.
70,6 millones correspondid 40,29 a bienes manufacturados de consumo;.
23,5% a bienes manufacturados de capital; 11,2% a materias primos;
18,0% a alimentos, bebidas y tabacc, ¥ 7.1% a combustibles y lubrican-
tes, ' |

2/

En Honduras, del total de Dls, 54.3 millonfs a que asclende
la exportacién en 1953, corresponde 51.9% a bananos; 23,5% a café;-
6.6% a madera; 3.3% a ganado y 14.7%a la cxportasidn de otros produc-
tos, | |

La compoéicién de las importacionesvhondureﬁas es semejante
a la de otros paises, De un total de Dls, 57,5 millones en 1953, co-
rrespoudid 83.4% a produstos manufacturados; 8,9% a productos alimer-
ticios y bebidas; 7.5% a materias primas o simplemente elaboradas y
- 0,2% a otros.

Este es el unico pais de Centroamérica en que el principal

producto de exportacién es el banano, quedando en segundo lugar el café.,

1/ Datos de la Comisidén Econémica para América Latina,
2/ Informacién de la Direccidn General de Rentas,
Datos revaluados conforme al precio del banano,

/En Nicaragua
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ficada, pero sigue en gran parte depe:
exportacién en 1953, que alcanzd la ¢
£§ tuvo una participacién de 45.3%;
845%; el arroz 7,7%; el ajonjoll 5,5%
tos 1i.2%.

Del lado de la importacidn,
50 6 mlllones, los artfculos manufact

total (37.9% en bienes de capital y 3R

materias primas el 11.3%; los aliment

los combustibles y lubricantes el 8.#%.

Capftulo II
dlisis de lo

Descripeidén y an

1. Servi._C.ios de y_l_t’s_gnaa_l_:

De las informaciones obtenil
v1eras, se ha podido deducir que exis
nav1eras en actual operacidn en Centri

" A, Puertos del Caribe:
a) Puertos del Atléntico de
cana del Caribe,

1) United Fruit: Nuev
Cortés~Tela-Barrios

Toques regulares; f

1/ Datos de la Comisién Econémica pa;
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pduccifin exportable mis diversi-
ndiecndo del café, Del total de la

ifra de Dls. 45,5 millones, el ca-

el algoddn 18,5%; las mnderas el

s el ganado 3,3% y otros produc~

que ascendid en dicho afio a Dls,
urados alcanzaron el 70,73 del
8% en bienes de consumo); las

bs, bebidas y tabaco el 9.3% ¥

se

icios

——

~ ,
das en las agencias de lineas na~-

ten las siguientes rutas y lineas

oaméricat
Estados Unidos-costa centroameri-

a York~Baltimore-Habana~Pusrto
-Nueva York,

recuencia semanal,

ra América Latina,

/ii) Standard Fruit
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'ii) Standard Fruit and Steamship Co.: Nueva York-La Ceiba-
Barrios~Charleston~Nueva York.

- Toques regulares; frecuencia semanal.

iii) Caribbean American Line: Nueva York-Puerto Cortés-
Puerto Barrios-Nueva York.

Toques regulares; frecuencia quincenal.

A“b) Puertos-del Atldntico de Estados Unidos-zona del Caribe:

United Fruit: Nueva York-Santiago-Kingston-Barrangmi-
lla-Cartagena-Puerto Limén-Nueva York,

Toques regulares; frecuencia semanal.

_ c) Puertos del Golfo de-Estados Un;dos—puertos.del Caribe

i) United Fruit: Nueva Orleans—BellceuTela—Puerto
Cortés-Barrios-Houston-Nueva Orleans

Toques regulares; frecuencia semanal.

ii) United Fruit: DNueva Orleans-Puerto Limén-Cristébal-
Nueva Orleans.

Toques regulares; frecuencia quincenal.

iji) Standard Fruit and Steamship Co.: Nueva Orleans-la
Ceiba-Puerto Barrios-Nueva Orleans,

iv) Isbrandsten Company Inc.: Nueva Orleans-Belice-Ba
rrios-Cortés-Limén-Cristobal-Nueva Orleans,

v) Bucaneer Line: Florida~Tampa-Limén~Florida.
Toques regulares; frecuencia irregular.
vi) Hamilton Brothers: Florida-Tampa-Limén=Florida
Toques regulares; frecuencia irregular,
d) Puertos del Este del Canadi-puertos del Caribe
Saguanay: Montreal-Nueva York-Baltimore-puertos
opcionales de Veracruz-Tampico~Barrios-Cortés-Limén~

puertos venezolanos-Montreal.

Toques irregulares; .- frecucncia mensual .
~ [Guba-costa
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e) Cuba-costa centroamericana del Caribe:

Baboom Co,: Puertos de Cuba-Puerto Cortés-puertos de
Cuba, o

Toques regulares; frecuencia irregular, aproximadamente
“cada mes,

). Puertos de Europa-costa centrqamericana del Caribe:

i) Royal Netherland: Puertos alemanes y de los Paises
BaJos-L;mén—Tela-Cortés-Barr1os—Nueva Orleans~-Europa,

Toques regulares; frecuencia mensual,

~v’v-.ii) Hapac Lloyd: Hamburgo-Nueva Orleans~ Puerto Barrios-
wo Cortés-Limén-Hamburgo.

Toques irregulares; frecuencia mensual,
B, Puertos del Pacifico.
a) Europa-puertos del Pacifico centroamericano:

i) Johnson Line: Puertos escandinavos-puerto opcional
Puntarenas-Los Angeles~San Francisco-Eurocpa,

Toques ocasionales; frecuencia quincenal.

ii) Compagnie Générale Trasatlantique (French Line): Puertos
de Francia-San Cristébal-puertos opcionales de Puntare
nas-Corinto-Cutuco y la Libertad-Los Angeles-San Francis
co-Vancouver-Europa.
Toques irregulares; frecuercia, cada tres semanas,

iii) Italian line: Puertos dei Mediterrdneo-puertos opcio-
nales de Puntarenas-Corirto-tmapala-Cutuco-la Libertad-
Los Angeles-San Franciseco-Vancouver-Europa.
Toques irregulares; frecuencie ‘2, cada tres semanas.

iv) Hapac Line: Hambungo-Canal-puertos opcionales de Punta
renac Cur .Lubo—Cutuco~L‘1 Librtad-San Fr'mc:.sco—
Vancouver-Europa,
Toqpos muy oc381onaleS° fr:cuencia mensucl,

v) Royal Netherland' Puerted europeos de los Paises Bajos~

Canal-puertos opcionales de Puntarenas-San Juan del Sur-
Corinto-Amapala-Cutuco-Ia Libertad-Acajutla- San José y

/Champerico-
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vi)

vii)

Champerico-Los Angeles-San Franciseo-Vancouver-Europa,
Toques irregulares; frecuencia mensual,

Royal Mail: Puertos ingleses~Canal-puertos opcionales
de Puntarenas~La Libertad-Los Angeles-San Francisco,

Toques muy ocasionales; frecuencia mensual.

Mamenic: Rotterdam-Amberes~Hamburgo~Bremen-Maracaibo-
Cartagena-Barranquilla-Cristébal-Puntarenas<San Juan
del Sur~Corinto Amapala-Cutuco-La Libertad-puerto op-
cional Acajutla-San José-puerto opciocnal Champer1c0~
Corinto-Ciudad Trujillo~Eurcpa.

Toqpes regulares, excepto puertos opcionales; frecuen-
cia semanal.

b) Ruta del Pacifico de los Estados Unidos y Canadd-Caribe:

i)

ii)

Independence Line: Vancouver-San Franciseco~Los Ange-
les-Puertos opcionales: San José, Acajutla-la Liber-
tad-Cutuco-Amapala-Corinto y Puntarenas-Canal-Carta~
gena~-Barranquilla-Maracaibo-~Cangl-Los Angeles~San

" Franecisco-Vancouver,

Toques irregulares; frecuencia, cada tres semanas,

Grace Line: San Francisco-Los Angeles-FPuertos opcio~
nales: Champcrico-San Jogsé-Acajutla~La Libertad-’
Cutuco~Corinto y Puntarenas-Canal-Barranquilla~Carta-
gena-Maracaibo-La Guayra-Canal~San Francisco.

Toques irregulares; frecuencia semanal,

c) Puertos del Atléntico de Estados Unidos-puertos del Pacifico
centroamericano?

"

ii)

United Fruit: Nueva York-Canal-Puntarenas-puerto op-
cional Champerico-Canal-Nueva York,

Toques regulares; frecuencia semanal.

MAMENIC: Nueva York-Canal-Puntarenas~-San Juan del
Sur-Corinto-Amapala-Cutuco-La Libertad-Acajutla-San
José-Champerico~Canal-Nueva York,

Toques regulares; frecuencia semenal,

/d) Ruta de los
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.

Ruta de los puertos del Golfo de Estados Unidos-puertos del
Pagffico centroamericanos

Unxted Fruit: Nueva Orleans-Canal-Puntarenas-puerto

. opcional San Juan del Sur-Corinto-Amapala~Cutuco-La

Libertad-puerto opcional Acajutla—San José—pucrto

Toques regulares; frecuencia, cada quince dfas,

Nueva Orleans-Canal-Puntarenas-San Juan del
Sur~Corinto-Amapala-Cutuco~La Libertad-puerto opcio-
nal Acajutla-San José~puerto opcional Champerico-

Canal-Nueva Orleans.,

Toques regulares; frecuencia semanal. -

e) Ruta de los puertos del Canad{ y Estados Unidos- puertos

del Pacifico:

1)

. Cia, Navegacién Chilena Interocednica:

Grace Line: Vancouver-Seattle-San Francisco-Los Ange-
les—puertos sudamericanos-~Valaparafso-Balboa, puertos
ocasionales-Puntarenas-Corinto-Cutuco-La Libertad -

o Acaautla—San Jbsé-&an Frzncisco—V;ncouver.

‘ts

o~

Toques ocaq;onales frecuencla qulncenal.

Vancouver-San
Francisco-Los Angeles-Valparaisc-Balboa-puertos oca-
sionales: Puntarenas y Corinto-Cutuco-San Francisco-
Vancouver,

Toques ocasionales, frecuencia mensual.

f£) Puertos Pacifico = Puertpos del Asia:

i)

Tres compafifas japonesas: San Francisco-puertos op-
cionales: La Libertad, Cutuco y Corinto, Puntarenas-
Jap8n~San Francisco.

La descripcién anterior mercce que se explique con
cierto detalle,

Los puertos centroamericanos sobre el mar Caribe tienen un ser-

vicio més o menos regular, tanto con
como del Golfo de los Estados Unidos,

como puertos terminales, por ejemplo,

procedencia de puerto§.d§l Atléntico
Los que en el itinerario figuran
Nueva York o Nueva Orleans, no

/significa que
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significa que los barcos toyuen sélo esos puertos de los Estados Unidos.
Generalmente los barcos gue salen de Nueva York tocan alternativamente
puertos como Baltimore, Fiiadelfia, Charleston, etc, y los barcos del
Golfo tocan también puertos como Houston y Galveston y ocasionalmente
Mbbile, Tampa, Miami, etc. Lo que ocurre es que los puertos de Nueva ”
York y Nueva Orleans son puertos terminales y los otros o son alternati-
vos, es decir, que de los viajes realizados, saliendo de Nueva York, por
ejemplo, alternativamente, tocan una semana én Baltimore y otra en Fila-
delfia, o son opcionales u ocasionaies, pues si hay carga se desviap pa-
ra otros puertos antes de continuar para Centroamérica,
Las lineas que sirven regularmente estos ﬁuertos son la
United Fruit, la Caribbean Line y la Standard Fruit,
~ E1 servicio de Canad4 es ocasional. En Puerto Limdn se ha
info;mado que la compafifa Saguaney toca ese puerto apfoximadamente cada
seis ﬁeses, trayendo cargas de papel y de aluminic en lingotes, a pesar
"déaqué el’sérvicio de navegaeidn de esa linea es mensual. Cuando hay
carga los barcos se desv{an para Centfoamérica, pero cuando no la hay van
directamente a SuS'puertos de destino, que principalmente son los puertos
venczolanos del Caribe; pasan también por puertos colcmbianos del Caribe
(Barranquilla, Cartagena), |
El servicio é Eﬁropa es mds regular con la Compafifa Royal
Netherland; pero la Hapac Lloyd hace también servicio, aunque mds irre-
gular, Una buena parte del trdfico marftimo con Europa, de los puertos
del Caribe centroamericanos,‘se realiza por medio de la United Fruit y
la Caribbean, con trasbordo en Nueva York o Nueva Orleans.

" /Tanto la
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Tantalia'United Ffuit como la Standard Fruit tienen dos cla-

7"'“@‘

ses de barcos, unos que son excluslvamante bananeros y otros que hacen el

no. ¢
"~ P

servicio de carga general. ‘Los 1tiner

ooy

dente se refleren més bien a los barco

“neral,

arios apuntados en el cuadro prece-

8 que hacen servicio de carga ge-

El movamiento de barcos tramp es oeasional, 31endo mds fre-

cucntes en algunos puertos de Honduras

’

Lim(fm -

de ganado, o de camarones y pescado en

miento de buques tramp es insignificante,

El Bluff en Nicaragua y Puerto

Estus barens se hlqnilan para cargamentos completos de madera o

Costa Rica., En general, el movi-

De las lfneas que operan en esta costa del Caribe, todas esw-

' .tén aflliadas a lo Conferencia del Car
, qpe es independiente, pero que presta

puertos del Golfo,

partes del mundo y, por lo mismo, también esta

con trasbordo en Nueva Orleans.

ibe, excepto la Compafifa- Isbrantsen

8lo servicio quincenal entre los

También esta compafifa hace servicios'a Buropa y otras

empresa debe recoger carga

Las compafifas Bucaneer Line y Hamilton Brothers que prestan

el servicio a Limén 1o hacen sélo con barcos pequefios, de 300 toneladas,

y se occupan principalmente en llevar bananos de Puerto Limén'y traer,

ocasionalmente, abonos de Tampa,

Por lo que respecta a los
Pacifico, aunque'aparentémentéAéiisten'
puertos, los itinerarios ﬁo son fijos,.
més regular son la United'Fruiﬁ, la Grg
Fruit y 1a MZMﬁNiC tienen servicio dire

ricanos del Pacifico y Nueva York y pue

puertos que quedan en la costa del
seis rutas al servicio de estos .

Las lineas que tienen servicio

ce Line y la MAMENIC, la United
cto entre los puertos centroame-

rtos del Golfo de los Estados

/Unidos
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_r. . Unidos, Antes de que existiese la MAMENIC, la United‘Fruit hacfa este
servicio con trasbordo en Cristébal, pero desde que la MAMENIC (Marina
Mercante Nicaragiliense) empezé a prestar este servicio directo, la United -
lo establecil también, La Grace Line hace este servicio con trasbordo
en Cristébal, pero ya no cobra derechos de trasbordo sino qué aplica la
tarifs directa (through rate), Lo hace por medio de su servicio en la
ruta desde Centroamérica a puertos venezolanos y colombianos del Caribe,
Otras lineas, como la Independence Line, toman ocasionalmente carga ﬁara
esos puertos del este de los Estados Unidos, con trasbordo en Cristébal,
pues su servicio estd destinado a puertos del Caribe colombiano y vene-
zolano.

La mayor parte de los servicios de la ruta de los puertos
del Atléntico y del Golfo de los Estado Unidos, asf como de las lineas
europeas, tocan los puertos centroamericancs en su rumbo al norte,

La Grace Line sirve por dos rutas: 1o que hemos indicado
de puertos centroamericanos del Pacifico a puertos del Caribe, de Colom-
bia y Venezuela (se ignora si las 1fneas se extienden a Brasil y Argen-
tina), la cual la hace por medio de barcos del tipo CI, y la ruta del
Pacifico, desde Canad4 hasta Valparafso en Sudamérica, la éual sirve con
barcos del tipo CII., Ila primeré de las lineas sirve regularmente los
puertos centroamericanos en rumbo de sur a norte, La segunda linea, o
sea la del Pacifico sudamericano, toca ocasionalmente, ya sea en rumbo
al norte para llgvar café y otros productos exportables de Centroaméri-
ca a San Franeisco, Los angeles o Canad4, o ya sea en rumbo al sur,

cuando hay carga con destino a los puertos sudamericanos del Pacifico.

/Los toques de las
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Los toques de las lineas que tienen servicio de y para
R R NI i

z;;Qpa es mucho mds ifregﬁlértaiiéé nds frecuentes son la French Line

/
/

ompagnie Générale Trasatlan{'.ique ), ‘la‘Italian Line y la Royal
Netherland, La Johnson Litie y 1la Hapac'Line tocan muy ocasionalmente, y

especialmente eq el perfodo estacional de exportacién del café para lle—-
var éargamenﬁgé ééxééé'pfodhcto a Burdpa, o al Pacifico de los Estados
Unidoq. La com?aﬁia iﬁglesa Royal Mail ha ‘tocado una sola vez en algtn
.puerto de E1 S#lvador. Generalmente la’Johnson o 1a Hapac Line no tocan
‘los puertos siﬁd cuando tienen segura luna carga de mds de 3,000 sacos de
'café o mds de éSO»ténéladas de atdn {se exporta por Puntarenas); y la
Royal Mail}sélo hace el desvio éuando tiene asegurada una carga por lo
menos de 1,000 toneladas,
| En los itinerarios indicados aparecen como la mayor parte
de los puertos del Pacffico "puertos ¢opcionales" precisomente para des~
tacar que los barcos de las compafifas | tocan esos puertos sélo cuando tie-
nen una carga aseguradé, o como "puertos ocasionales" cuando la frecuen-
~cia de esa opcidn es afn mds rara, ;Sl han sefialado como puertos de to=-
que cuaﬁdo estdn fuera del 4rea centraamericana‘solamente a los puertos
terminaleé o a algunos puertos7principales, pero no todos los puertos
en ruta, asf, por ejemplo,ycoﬁﬁéﬁfas como la Graee Line en -su ruta del
Pacifico tocan opcionalmenfe'pueftbs mexicanos y compafifas europeas to-
can también opcionalmente“pﬁertbs mexicanos. Asimismo, las 1fneas de
compafifas europeas tocan varios puertos en su ruta, segfn se dirijan a
terminales de pafses cscandinavos (Johnson Line), de Francia (Frénch
Line), de alemania (Hapac Line), de Italia (Italian Line), de los Pai-

ses Bajos (Royal Nééﬁéfléﬁ&i‘O“de‘Inglaterra (Royal Mail).

R AR S S

/Resumiendo,
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Resumiendo, las rutas servidas con mﬁs‘regularidad son las
que conectan los puertos, tanto del Caribe como.-del Pacifico de los pai-
ses centroamericanos, con los puertos del Atléntico y del Golfo de los
Estados Unidos.,

Las 1ineas de Europa tienen un servicio regular con los puer-
tos del Caribe centroamericano por medio de la Royal Netherland y la
Hapaé ¥y con los puertos del Pacifico por medio de la MAMENIC y, con menos
reguiaridad, por medio de cinco lineas europeas de vapores, |

Las lineas que hacen el servicio, excepto la Linea
Isbrantsen, pertenecen a las siguientes conferencias:

a) Pacific Coast Caribbean Sea Ports Conference, que parti-
cipa en el movimiento de carga de los puertos estadounidenses y candien-
ses del Pacifico a los puertos de Colombia, Venezuela, Guayanas britédni-
ca y francesa, Antillas holandesas, Trinidad, Barbados, Guadalupe, Mar-
tinica y Jamaica, Haitf, Cuba y la Repfiblica Dominicama, y a los puertos
orientales de Costa Rica, Nicaragua, Honduras britdnica y Guatemala,

b) Conferencia del Caribe, que hace el servicio de carga
de los puertos del Atldntico y del Golfo de los Estados Unidos y del
’Atléntico del Canadd a los puetos centroamericanos del Caribe,

¢) Canal Central American Northbound Conference, que par-
ticipa en el movimiento de cuirga, excepto café, de la ciudad de Panamd,
Zona del Canal de Panam4 y puertos occidentales de la América Central a
puertos estadounidenses y canadienses del Pacffico,

d) Capca Freight Conference, que participa en el movimien-
to de carga de los puertos estadounidenses y canadienses del Pacifico a
los puertos de Guatemala, E1l Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica

/¥y puerto



¥ pusrto Armuelles de Panam4.’

e) Atlantic and Gulf ‘e
Mexico Conference; qué participa éh e
tos estadounidenses del Atldntico y d
occidental dgiéanagagﬁexcepto los de

Nicaragua, Honduras, E1l Salvador, Gua

De 1as'ltneas que efect
‘americanos, sGlo'unh;sla MAMENIC (Mar
“e¢ional, ' |

Las compafifas Que hacen

ademis a las conferencias europeas,

2N
S 1gsd

2. Servicios ingercentroamericanos
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t Coast of Central America and
 novimiento de carga de los buer»
1 Golfo a“los’gyertos de la costa
a ciudad de Panamd), Costa Rica,
emala y México.

n el servicio a los pafses centro-

a Mercante Nicaragliense) es na-

1l servicio con Europa pertenecen

Excepto pocos barcos de bandera nicaragiiense y hondurefia,

.

no se encuentra en el movimiento de barcos de estos pafses barcos de

bandera de otro pafs centroamericano,

se (excepto la MAMENIC) se limitan al

¥ segin informaciones obtenidas son

Los barcos de bandera nicaraglen-
servicio costero y no de ultramar,

cos pequefios que hacen el trifi-

cu de madera o ganado a Honduras, El $alvador, Guatemala y Costa Rica,

Nunea pasan de 10 barcos al afic, Los|barcos de bandera hondurefia son

mds numerosos, Honduras mantienc una legislacidén muy liberal para el

abanderamiento de barcos, similar a 14 de PanamA, Los barcos de bandera

‘panamefia no pagan sino un pequefio im
les obliga a pagar impuesto a la renta

que los barcos hacen su negocio afuera

sto anual de registro, pero no se
L dentro del pa{s, por considerar

s ¥ tampoco pagan impuesto en pai-

ses extranjeros por tener bandera extranjera,

/ Cuadro 2
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Cuadro 2
Honduras: Movimiento de cabotaje, 1951=52
Cargados EnlLastre Total

No. de Merc, No. de Total Merc.

bugues Ton, Tons, bugques Ton, No, Ton, Ton,
ENTRADAS .
Cortés 82 2,365 483 63 4,613 145 6,978 483
Ampala L6 12,931 8,990 1,166 28,922 1,572 41,853 8,990
La Ceiba 483 12,043 2,947 218 9,708 701 21,751 2,947
Tela 259 559 285 129 2,178 388 2,737 285
Trujille 107 3,563 800 137 7,050 244, 10,613 800
Roaté4n 99 3,887 354 147 5,839 246 9,726 354
Castilla 11 798 6L 133 7,418 144 8,216 b4
Iriona 68 1,130 150 106 L,142. 174 5,272 150
Balfate 2 60 0.6 129 1,409 131 1,469 0.6
Utila 18 348 33 4.3 8,873 461 9,221 33
Guanaja L8 L A8k 646 279 13,801 427 18,285 646

1,683 42,168 14,756 2,950 93,953 4,633 136,121 14,756
SALIDAS
Cortés 53 1,901 964 92 5,707 5 6,978 964
Amapala Thy 28,794 241,113 828 13,059 1,572 4},853 24,113
La Ceiba 486 13,499 1,948 215 8,252 701 21,751 1,948
Tela 59 1,860 5,865 329 877 388 2,737 5,865
Trujillo 89 4,336 684 122 6,655 211 10,991 684
Roatn 105 3,417 708 141 6,309 246 9,726 708
Castilla 2 116 8 111 4,430 113 L, 546 8
Iriona 73 1,245 1,004 101 4,027 174 5,272 1,004
Balfate 28 992 53 103 L77 131 1,469 53
Utila 461 9,221 L61 9,221 e
Guanaja 47 1,757 171 334 11,280 381 13,037 771

Total . 1,168 57,917 36,123 2,837 69,664 4,523 127,581 36,123

Fuente: Informe de la Secretaria de Hacienda, Crédito Pdblico y Comercio,

1951-52.

/Cuadro 3



-~ Nota: Son 138 los puertos del Litoral Paci
‘ Puntarenas.

En este cuadro se regls
anual, superior a 100,000 colones. .

ISP
(R

ST ‘ Tripu- Pasa~ | Cabezas de R
Puertos _ggg__j_ ;pntes Jeros *  Gan. vacuno Toneladas Colones
Arfo 5,860 1,169 2,690 %190 2, 25; ©1.008,621
Ballena >.6,965 "l 668 3,945 3,326 4,16 2,792,340
Bebedero 3,739 895 1,966 1,138 1, Dgé « 1 120,588
Bejuco - 700 160 386 L2 7 207,556
Colorado 1,407 363 "~ 930 237 278,302
Corozal 3,002 654 . 1,990 - 254 1, 165 f6h3,533
Coyote -"g25 196 394 52 1460 I'270,529
Chira 1,290 - 374 208 6L 842 185,338
El Charco 290 311 16 | . 4,089 1,128 t 754,233
.Golfito 3,340 571 -~ 1,060 | 4 516 269,895
~ Herradura 805 201 - 453 . 68 378 226,870
" Jacob .o - 895 --107 2587 10 335 101,643
Jicaral . 5,734... 1,211 _. 4,546 | .. 963 1,790 i 130,824,
-‘La Garza - 2,385 . Lh4b > 6L | 2L 300 1,098 58,946
~las Agujas < oo 2,260 00 462 01,030 | TE5 0 66 684 390, §13
w,lepanto 1,907 .. 479 . 1,323 | ©71,217 843 429,534
-Letras 680 = 262 = 90 “72,076 998 463,102
- Montezums . 2,650 . 861 13,555 L 607 1,983 1.351,634
< Palmiba- - e Qﬁﬂ-ﬂ““““ISS”““"wM"MSM"“"~T;781 504 308,902
Paquera . 1,554 - 723 ...2,360 P 231 2,670 555,854
~Pochote © C 809 1232 503 352 400 225,843
Puerto Cortés - 8,335 1,628 4,882 61 1,522 _KMAWAJJJElj
,.Euertowﬁumemfw«~ it - > lOL;“f”“figﬁii-ba‘f?;;’ i 558~ i :168,909
Puerto.Jests: + - 11,4557 773,023° “11,420° " "3,L45 5 205 3,847,185
Puerto Soley' 1,575 187 46 cee "628 110,435
Puérto ‘Thiel 6,003 905 4,821 1,338 1,789 1,382,545
Quepos 5,410 769 2,420 503 325,806
Taboga 580 - 456 87 5,038 1,462 875,075
Tambor 2,639 942 2,592 473 2,715 967,606
Tendal 280 256 35 3,421 986 604,300
Zdmara, 705 139 - 246 22 517 133,216
Otros puertos 12,473 2,945 2,907 1,052 9.350 2,273,776
Total 97,204 22,832 58,854 31,919 49,181 24,277,068
Fuente: Anuario de la Direccién General de QStadistica. Aflo 1950, pég. 435.

fico, con los que tiene comercio
tran solamente los de un comercio

/Cuadro L
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Cuadro L

~

Costa Rica: Movimiengos de_cabotaje. Salidas de

Pgergds

Ario

Ballena

Barco Quebrado
Bebedero
Bejuco

Cabo Blanco
Gabuya
Carillo

Cerro Gordo
Colorado

. Corozal

- Coyolar

Coyote

Currd

- Chira

Chomes

Estero de la Rosa
Estero del Barco
Golfito
Herradura
Iguanita
Jacob

Jicaral

la Ensenada

- La Garza

La Islita

Las Agujas
Las Peladas
Lagarto
‘Lepanto
Manzanillo
Manzanillo de Arfo
Montezuma
Palito
Paquera

Playa Hermosa
Pochote
Potrero
Puerto Cortés
Puerto Jesls
Puerto Jiménez
Puerto Soley
Puerto Viejo
Puerto Thiel
Punta Castilla
Quebracho
Quepos

San Buena

Coayv Twmoaratams Ao Yaerads o

Puntarenas, por puertqs de desti
1950 '
Tripu~ _
Tonelaje lantes Pasajeros Kilos
1,765 373 2,068 85,541
5,% 1,182 4,958 .. 2.358,450
15¢* 8 ces S
3,207 870 2,462 1,690,693
585 153 310 61,578
12 L L 346
70 26 12 o482
645 190 353 86,299
10 6 31 © 908
1,590 335 1,068 181,888
2,636 578 2,513 349,636
60 12 10 1,845
525 154 254 49,768
7 2 veor 1,000
248 66 68 12,399
L8 10 2 380
35 12 9 1,740
7 -k PO 53
1,600 712 1,236 3.462,8L4
1,515 332 887 121,849
8 o 5 se e 628
450 103 297 33,396
4,690 1,031 5,131 550,861
15 ' L 6 19,961
970 212 326 112,827
75 21 ree 4,582
1,965 396 686 96,131
L5 12 1l 3,767
80 26 53 6,216
1,445 297 1,300 114,238
903 181 349 101,942
3,450 694 1,862 219,276
2,245 799 3,819 440,037
79 20 21 2,145
62 346 1,069 90,140
20 6 3 987
113 28 13 6,808
15 6 “es 619
9,015 1,661 8,026 2,210,967
10,228 2,598 13,253 2.249,687
85 21 8l 70,214
1,495 149 111 66,583
100 14 ses 4,792
5,Th3 803 4,401 584,150
25 8 3 L5
15 3 60 ) 154
7,953 1,109 3,528 2,503,822
70 21 20 2,947

ON

ory

e A

Colones

46,079
2,720,732
150
2.218,334
43,527
1,895
1,600
56,013
375

- 166,090
- 282,527
2,360
55,314
450
18,009
1,591
2,542

250

4,409,091

98,841
404
29,717
483,684
4,103
81,845
3,514
93,233
2,064
6,594
101,606
132,541
236,816
397,917
3,673
94,871
1,077
5,593
1,315
1.962,699
2,492,641
84,175
59,525
2,656
609,040
95

200
2,355,578
3,182

- F ol aYa)



Costa Rica:

Puertos

Ralifa del Tortuguero
Barra del Colorado
Barra del Parismiha
Cahuita i

Cahuita, Manzanillo y
Puerto Viejo

Cahuita, Puerto Viejo
Manzanillo, Puerto Viejo
Puerto Viejo

Sixaola

Varios puertos

Total

Cuadro 5

Movimiento de cabotaie, Entrada

TAA/LAT/5
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s a Limén,

“Trip - Pasa- Cabe-

Tonelaje lantes Jjeros zas Kilos _Colones
L7311 539 292 2 1,914,743 494,655
18,558 1,564 991 10 11.948,980 3265,805
6 g oo e 1,500 450

28 10 720 .. 84,254 121,556
850 2014 e ee 56,251 131,088
766 236 e ee 270,216 498,676
82 24 e e 2,156 3 ;220
1,321 294 992 .. 1.182,746 975,091
3 3 o e 560 2,200
1.866 295 135 e e
28,191 3,177 3,130 12 15.461,405 5492,741

Fuente: Anuario de la Direccién General de

pég. 437.

fstadistica, 1950, Costa Rica,

/Guadro 6
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Cuadro 6
Centroamérica: Movimiento de cabotaje, Salidas de
Limén, 1950
S Tone-  Tripu- Pasa- Cabe- '
Puertos laje lantes jeros zas Kilos Colones
Bahfa del Tortuguero 3,949 L15 260 0 1 47,780 87,296
Bahfa del Tortuguero ,

Barra del Colorado 2,694 311 312 .. 279,301 423,672
Bahia del Tortuguero _

Parismina 111 11 3 .. 9,649 53,725
Bahfa del Tortuguero,

- Puerto Viejo 111 9 3 .. 766 2,329
Barra del Colorado 11,698 1,358 ‘957 2 591,863 1.276,112
Cahuita, Manzanillo, :

Puerto Viejo 1,555 403 1,226 2 207,507 340,230
Cahuita, Puerto Viejo 868 291 L96 3 175,505 358,883
Gandoca 56 17 18 .. 14,429 5,688
Gandoca, Manzanillo,

Puerto Viejo 3 L 3 .o 1,349 : 1,590
Gandoca, Puerto Viejo 164 | 21 55 . 36,043, <99,728
Manzanillo 17 9 3 . 54 24
Manzanillo y Puerto

Viejo 9 13 19 .o 3,695 7,106
Parismina 117 16 . . e ..
Puerto Viejo 1,322 220 372 .. 32,109 45,781
Puerto Vargas 45 9 25 .o .o .e
‘Sixaola 3 3 . e 1,453 5,000

Total 22,722 3,110 3,732 8 1.401,503 2,707,164
Fuente: Anuario de la Direccidén General de Estadistica, Costa Rica 1950,

/EL tréfico
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iR S
‘El trafico costero no se ha desarro}lado entre los paises

_ centtoamericanos por las razones ya aducidas cuando se traté del comer-~
cio intercentroamericano.

3, Servicios de cabotaje

" No existe trdfico de cabotaje en Guatemala y en El Salva-

dor, |
En Costa Rica el movimiehto’de cabota je es mucho mﬁs impor-

tante'que en Nicaragua y Honduras, comgiéuede verse en los cuadros 2 y

A |

B : Existe un escaso trdfico en Nicaragua y Honduras, El tré-

fico de Niecaragua, en 1952, puede verpe en el cuadro 7.
Cuadro 7

Nicaragua: Movimiento de cebotaje, 1952

Entradas Salidas

Puertos No.  Ton. Neto  _No. Tom. Neto
Corinto 36 094 6
Puerto Somoza 17 2:556 ig h§:33g
San Juan del Sur 18 2,079 23 35,590
San Juan del Norte 6 33 6 33
El Bluff 3 148 3 399
Puerto Cabezas 16 4,098 16 4,739

~ Total 96 93,008 102 90,788

\

Fuente: Memoria de la Recaudacidén General de Aduanas para 1952.

Nicaragua, pdg. 265.

La mayor parte del comercio de cabotaje se registra entre

Corinto y San Juan del Sur;h'

/E1 movimiento de
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El movimiento de cabotaje de Honduras se ihdica en el
cuadro 2.

La mayor parte del mpovimiento de cabotaje de Honduras se cn-—

- .cuentra en Amapala, y entre los puertos del Caribe y las islas hondﬁreﬁas

situadas al norte de su costa del Caribe.

Sobre los itinerarios principales y las tarifas que se co-
bran por este servicio se han podido obtener los siguientes datos que,
aunque no completos, dan una idea de la importancia, competencia y costo

del servicio costarricense de cabotaje (en colones):

De Puntarenas a Golfito ; 4,05 por qq.
50,00 por cabeza de
ganado
De Puntarenas a Queipos 3.00 por qq.
De Puntarenas a Puerto Cortés 2,50 »
De Puntarenas a Pusrto Jiménez 6.00 "
De Puntarenas a Manzanillo 1.50 "

De Puntarenas a puertos del

Golfo de Nicoya 1.30 n
‘De Puerto Limén a Puerto Viejo 2.25 "

De Puerto Limén a Manzanillo 2,75 "
De Limén a Tortuguero y Barras

del Colorado © 3,00 i
Las lanchas Nicoya y Reina del Norte viajan también fuera
de Costa Rica con cargamentos de madera prihcipalmente, con una tarifa
de c¢f 50 la "cibica", como denominan al cubicaje de 12" x 12" x A",
Los itinercrios de cabotaje son los siguientes: las lan-

chas lque hacen scrvicio fuera del Golfo de Nicoya, y que generalmente

/transportan



‘transportan madera, no tienen un itinerario regular,

destino son:

Garza, Callejones, Guiones, Tambor; en el Golfo:
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Los puertos de

Puerto

Humo, Ballena, Puerto Jests, Mbntezuma.

La lancha Erzi viaja a Buerto Cortés (Costa Riva) ya

Puerto Jiménez; la Maria Mercedes a Queipos; la Santa Fe, a Cortés,

" Queipos y Sierpe; a Golfito y Puerto

Jiménez viajon la Don Favio, Cen~

troamérica, La Gloria y la Iris; La Sta, Rita, a Jesfis y Chiva; la Mo-

“tezuma.,

‘3

'% dos los dfas.

Las lonchas de la firme Edet

Oro y la Rosivel, a Coyote y Mon-

e y De 1a Vega viajan a Jesds tom

Las quegviajgpigiios puertos del Golfo tienen un’itine-

rario de zarpe cada tres dids y las cue viajan a Golfito y Puerto Cortés

tienen un zarpe dc una vez cada semana.

En Puerto Limén el itinerario de las lanchas pequefias es

Cahuita, Puerto Viejo, Puerto Vargas

Las lanchas grandes van

do.

¥y Manzanillo,

a Tortuguerc y Barra del Colora=-

El cuadro 8 demuestra el nfimero de empresas, con sus co-

rrespondientes 1anchas.y el toneluje

k.

Pocas son las informacic

respecto a lag caracteristicas de lo
vregulares en las rutas centroaneri
agenc1as no poseen tales datos, que
c1nas principales, el mayor nimero de
Estados Uﬁidos, especialmente en Nuev

do obtenerse son los siguientes:

de cada una,

Descpipeifn de. los barres que operan en las rutas centroamericanas

nes que se han podido obtener con

barcos que hacen los servicios
5, pues la mayor parte de las

e concentran mis bien en las ofi-
ylas cuales se encuentra en los

a .York., Los datos que han podi-

Y )
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éuadro 8

Costa Rica: Flota de cabotaje, 1954

Empresa

Puntarenas
Victor Julio Mino

-EDETE

Eaguivel

Miguel Gfmez

Pedro E, Vargas

Feo,. Lostale

Calvo Hnos.,

Alberto Morales

Indalecio Ordéfiez

Casimira Sabrado

Lizano y Guevara

Nombre de las embarcaciones

Sta, Teresita
Gaviota
Reina del Norte

Sta, Rosa

Pari
Estrella del Sur
Serena
Miravalles

" Sta, Cruz

Taboga.
Tenorio
Liberia

Nicoya
Flora

Rimac
Osa

Mar{a Mercedes
Santa Fé

Faja de Oro
Rosivel

Modesta
Margarita
Neri

La Gloria
Centroamérica
Don Favio
Santa Rica

Mar{a Eugenia
BEstela

la Pacifica (mnderera)

La Iriza

Tonelaje

L
50

40

50
16
20
15
20
30
20
25
30

75
18

30
60
30
50

25
i5
30
15
25
30

75
200

15

15
3

15
35

/Empresa
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Eduardo Protti =~

Vargas 'y’ Fartier

Gregorio de la Vega

~ Barrantes

Calixto Gutiérrez

Compafifa Banancra

 Victor Wolf

Consejo Nacional de

Produccién

Compafifa Bananera -

Casimiro Sobrado

EDETE

Puerto Limén

Potal

Nombre de las embarcaciones

'Sta, Irene

Esmeralda

Cubana

Filadelfia

Erzy

Lidia Maria
Costa Riea

Rfo Grande

Burton

La Palnm

Sta, Bl
s/n

s/n
Chabela
Dora

O'Brien

dta

ena

Hortens i

" leticia

" Matina
Magdale

na

R

53 embarcaciones
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Tonelaje

15

15
10

25
25

15
7

100
30

150

4O

60
60
25
60
iy

15
25
90

60
60
10
10

2,233

Fuente:Capitanias de los puertos de Limén y

Puntarenas.

/De los barcos
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De loé barcos de la United Fruit que hacen el servicio al
puerto de Tela, el de mayor cap;cidad de carga gengral tiene 439,255
pies cibicos y el de menor capacidad 88,299 pies cﬁbicds. En cuanto a
la capacidad refrigerada, el mds pequefio tiene 120,180 pies cilibicos y el
mds grande 221,380 pieé cdbicos,

El calado del barco mis pequefio tiene 16 pies v el del mds
grande 28 pics., Su velocidad fluctda entre 10 y 20 nudos y su edad
entre 6 y 33 afios, Los ba;éoé ﬁiehen por lo regular 4 bodegas.

Estas caractefisticas generales pueden aplicarse a todoé
los barcos de la compafifa que hacen su servicio a Puerto Barrios y
Puerto Cortés, pues generalmente son los mismos,

No se éonécen las eéﬁecificaciones de barcos de la
Standard Fruit and Steamship Company, pero como se trata de una empresa
que hace servicios andlogos, se estima que las caracteristicas sean tam=
bién andlogas, alin cuando esta compafifa tiene casi exclusivamente barcos
bananeros, Por lo mismo, en estos barcos los espacios refrigerados de-
ben corresponder a una capacidad mayor que los espacios de capacidé&
para carga general, .

Por lo que respecta a los servicios del Pac{fico, sabemos
solamente que los barcos de la Grace Line que hacen la ruta A, es decir,
de puertos centroamericanos a los puertos del Caribe de Colombia y vef
nezuela, son del tipo CI, tales éomo el Santa Cruz y el Santa Fe. En
virtud de este dato, puede infefirse que los barcos tienen un ionelaje
bruto que fluctféa entre 3,700 y 6,000 toneladas, con un tonelaje neto
que fluctfa entre 2,000 y 2,500 toneladas, Los barcos posiblemente ten-

gan una capacidad entre 200 y 300 mil pies clbicos, con un calado entre

20 y 25 pies, : /Los barcos
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jue hacen cl servicio deede los pucr?.

tos del Pﬂcifico canadienses ¥y estmdounldTnses hasta Valparaiso en

Chlle, corresponden al tipo CII y, por lo

tanto, su tonelaje bruto debe fluc-—

tuar aproxnmadamente entre 7,000 y 8,000 toncladas; su tonclaje neto cntrc 4 ¥

5,000 toneladas; su capacidad de carga general entre 470 ¥y 550 000 pies cﬁbl-

cos ¥ su calado cntre 25y 28 pies,

Los barcos curopeos son de distintos tipos, pero casi todos m&s grandes..

Unos se aScmoJan al tipo Victory, otros al tipo Liburty y finalmente hay algu—

gunos que son mayorcs.

La MAMENIC posec tres barcos propios: EL Rfo Escondido, El Salvador y

El C6éta Rica. -

damentc una capacidad de. carga de 244,000

‘grande,ticne_aproximadamente 3 mil tonelad

neral de 276,000 pies cdbicos, EL Rfo Esc

El Salvador ticne 2,569 toneladas nctas, 4 bodegas y aproxxma- )

pies cfbicos. Bl Costa Rica, mds.
as netas y una capacidad de carga ge-.

ondido parecc scr m&s pequefio que los

otros dos, Recientamcente la MAMENIC rccibid dos barcos nuevos, construfdos uno

“en Succia y otro en Alemania, con un toncl

saghin informacidn del gerenta de la ompras
En general, puede decirse que los t

cio de los indicados puertos son m4s bicn

tre 2,000 y 3,5Q0 y una capacidad de carga
pies cdbicos, ¢on un calado mAximo

y 300

aje ncto de 4,000 toncladas cada uno,
1. |
arcos mds apropiados para ¢l servi-
barcos'paqneﬁos, de toneléje neto en-~

en las bodegas fluctuante entre 200

de 25 pics., Se estima que los

barcos del tipo CIMAVI son los m&s frecuentemcnte usados y los mis apropiados

para esos servicios,

Actualmente se conslruyen barcos

mfs bien pequeiios, con buena capa-

cidad dc carga pero con mayor velocidad, lo que permitc adaptarse mejor a las

condicioncs dc oferta de flete en pafses de poco movimiento.

En el Anexo 11 sc pueden ver los barcos que posobnvlas 1lfneas Isbrantsey

- United Fruit y algunos de la Compagnic Gél

drale Trasetlantique (Linea fra.ccsa)

/5. La Marina
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5. La Marina Mercante Nicaragliense QMAMENICZ: Origég»x Organizacién

De entre las lfneas navieras quelsirven las costas centro-
americanas sélo una es empresa nacional, La MAMENIC (Marina Mercante
Nicaragﬁense) es una cempaﬁia anénimavéonstituida por éscritura pblica
de 18 de julio de 1953, en la ciudad de Managua, con un capital socialb
de 50.000,000 dé cérdébas, equivalentes sproximadamente a Dls. 7,000,000.
Posee actualmente cinco baréos propios éon 12,000 toneladas de peso
muerto. No se ha obtenido informaciénciel valor del capital pagado,
aﬁh cﬁando aparece que, para.la fecha de la escritura, las acciones

. representadas figuraron con un total de 3,984,000 cérdobas (Dls,
563,510), La compafifa no ha repartido utilidades desde la fecha de su
fundacién porque ha preferido acumularlas, capitalizdndolas parns el
desarrollo de la empresa, Opera entre los puertos del Atléntico y del
Golfo de los Estados Unidos, y entre los puertos europeos de Roﬁterdam,
Amberes, Hamburgo y Bremen yvlos del Pacifico centroamericano, Ia 1li-
nea de Europa sirve ademds algunos puertos del Caribe venezolano y, a
su regreso, el puerto de Ciudad Trujillo,

La administracién e jecutiva corre a cargo de un gerente y
de un presidente, La junta general de accionistas tiene lugar cada
afio para conocer el resultado del ejercicio, La fiscalizacién corre a
cargo de un vigilante nombrado por la junta de accionistas.

La propiedad de la compafifa, al parecer, estd dividida
entre muy pocas personas. A la sesién de la samblea en que se apro;
baron los estatutuos concurrieron doce accionistas, Por tal razén,

- la administracién de la eﬁpresa es independiente y libre de toda in-
gerencia extrafia. E1 prépbsito de la compafifa es principalmente servir

/el trdfico
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'el trdficd marftimo de los puertos centroamericanos y, en este aspecto,
pusddldccirse:que la MAMENIC es 12 nica empresa de nacionalidad nica-

ragliense en servicio en Centroamérical,

Capitulo III

Legislacifn portuaria y merftima, y éscuelas
‘nduticas existentes en Centrodmérica

1. Honduras
ﬁ El 3 de marzo de 1943 fué expedida, en Honduras, la Ley
Orginica de la Mafina Mercante Nacional.b
Seglin est> ley se requieren dos condiciones para usar y
enarbolar el pabelldn hondurefio y, consiguientemente, navegar bajo la
proteccidén de 1la ley e inCOrporaise a la marinz nacional de ese pais,
Tales condiciones sdn: 1a matrfcula en el Registro de Matriculas de
Naves y la temencia de la patente de navegacidn. En otras palabras,
la legislacién hondureﬁa protege la propledad de la nave y la seguri-
dad de la misma,
| Para la matricula el armadof debe‘comprobar su propiedad
¢ identificar la nave con las especificaciones'de\ella, tales como el

nombre, clase y materlal del casco, tonelajes, tlpo y capacidad de la

1

miquina, lugar y fecha de construcci&n, prupleturlo anterior y actual,
puerto de matriCula, snﬁales, otc. Para proteger la seguridad, o sea

para obtener la pqtente de navegaclén, se requiere la inspecclén de to-
das las parteg de la nave y 1a tenencia de todos los eletentos de seguridad
oxigidos,o0, en.sustitucién, la exblb;gldn de 1n potente de navegacidn

- L ' S .+ /internacional
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internacionol expedida por Lloyds Register of Shipping, British .
Corporation Register of Shipping and Aircraft, del Norske Veritas, o
cﬁalquiera otra institucién competente elegida por los duefios,
la ley establece luego ias normas para la cancelacidn de

la matricula y de la patente antes mencionada, segin sea el caso de can-
oelacién punitiva u obligatoria, cuando la nave se ha puesto al servi-'
cio de pafs enemigo, o:se ha dedicado al contrabando o él comercio-ili—
cito, o cuando ha sido puesta bajo la bandera de otro pafs, o ya cuando
sea el caso de cancelacién facultativa por solicitud del duefio,

" La propia ley autoriza también a lps cénsules hondﬁreﬁos en
el exterior para otorgar‘ﬁatriculas ¥y patentes ?rovisionales, 0 para can
celar la definitiva en los casos legales.

Establece también los derechos fiscales que deben cubrirse

‘en cada caso, los cuales son razonables y no d emasiado onerosos, Si la
‘nave navega habitualmente en aguas hondurefias; es decir, si por lo menos

gtres veces al afio llega a puerto hondurefio, el derecho de matrfcula es

>Edensélo Dls, 0.05npor tonelada neta, aun cuando se dedique al tridfico in

‘ternacional; pero si la nave no efectuara ese tréfico frecuente, el de-

recho es de Dls, 0,50 por tonelada neta,

La ley exige también que por lo menos el 50% de la tripu~

lqgigg sea hon@ureﬁa, o de extranjeros casados con hondurefias, pero

esta exigencia queda a salvo cuando no se'encﬁentren en el puerto tri-
pulantes de esa éalidad, con libretas de identificacién que acrediten
capacidad, honradez y buena conducta, Para los oficiales, la ley dis-

pone que éstos deben tener una cédula de identidad que acredite su ca~

pacidad>y competencia, expedida por los comandantes de los puertos

/hondurefios
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hondureﬁ&s_o por los cénsulcs hondurefios. en el cxterior, En este aspecto,la
ley puedé acarrear dudosas consecuencias' que no s¢ compaginan con su es-
piritu y propésito de{éalvaguarﬂarila seguridéd~de‘1a nave acreditando

la competencia de la ofiéiali&ad,-pues es diffcil suponer hast~ que gra-
do un cénsul pueda estor en capacidad técnica para poder otorgar un cer-
tificado de idoneidad de un oficial dé*marina,faﬁn en el supucsto de que
los comandantes de los puerﬁos poseyesen esa capacidad, _

Por lo que respecta a la tripulacién, la ley exige 1a visa-
cidén del rol de tripulacién, en el que deben figurar las condiciones del
contrate de enganche de cada tripulante, a las cuales deben sujetarse
tanto el armador como el enganchado,. la legislacién protege al tripulan
te hondurefio en casos de muerte o accidente provenientes del trabajo, si
estos dltimos produzcan incapacidad parcial o total para el trabajo, en
los términos y condiciones que la misma ley est:blece, Para este y otros
efectos, la ley:obliga que cada tripulante debe poscer una libret:z de
identificacidn expedida por la Secretarfa de Marina, y, en su nombre, por
los comandantes de puertos y cdnsules de Honduras,

La legislacién, finalmente, especifica los documentos ofi~-
ciales que las naves mercantes nacionales deberdn conservar y que son
los intcrnacionalmente conocidos como patente de navegacidn, diario de
navegacién, bitdcora, libros dec contabilidad y de registro de carga,
certificado de arqueu, tertificads Jde frrincosbords, certificado de se-
guridad, licencit de radio, péliza de fletamento, etc.

La ley establece la absolutallibertad de las naves para esti-

¢ puler los controtos de trongporte en los condiciones que lo deseen, cueando
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la nave sé dedica al tréfico intern&cional. msto favorece a las.condi~
ciones y 3urisdicci6n que internacionalmente se reconocen para los cono=-
cimientos de embarque, como contratc de transportc de carga.

Por @ltimo, la ley dispone las sanciones cuando hay faltas
por parte de los tripulantes, o por parte de funcionarios de puerto o
consulares en el cumplimiento que la misma ley dispone para los mismoé.
Establecé también que las naves nacionales no pagardn otro impueéto que
el determinado de matrfcula y de patente en la propia ley, |

En resumen, lo legislacién hondurefia favorece él registro
de naves en su marina mercante nacional, protegiendo la propiedad j
la seguridad de las naves, Tedricamente, auspicia el enrolamiento de
personal hondurefio en la tripulacién, exigiendo el 50% del personal
para hondurefics y reglamentando 1la identidad de los tripulantes y la
idoneidad de los oficiales, y garantizdndoles la proteceidén de los cone
tratos de enganche y las indemnizaciones en casos de accidentes de tra-
bajo; pero coﬁo nc se ha dado bumplimiento a una disposicidn de la mis-
ma ley que autofizaba el Poder Ejecutivo para la creacién de una Escue-
la de Navegacidn con facultad de otorgar a los graduados diplomas de
capacitacidén de capitén, oficial y piloto, no ha podido darse cumpli-
.miento en la prdctica al enrolamiento del 50% de tripulacién hondurefia.
"~ Por otra partec, csta carcncia de personal preparado puede inyalidar
el propdsito de algunas de las disposiciones que_salvagqardan la segu~
rided de las naves, especialmente aquellas a que se ha he;ﬁélreferen—
cia sobre la extensién de cédula de idoneidad y la inspeccién para el
otorgamiento de patentes de navegacién, Por fortuna, para esto Gltimo

/1la ley
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_la ley previd su éﬁstitucién con las patentes de navegaci’n internacio-
nalmente expedidas y reconocidas;

Desde el punﬁo de vista econdmiso, dadas las escasas exi-
gencias pecuniarias y la liberacidn de otros 1mpuestos, la ley ha pro-

P o

ducido, en la préctlca, 1a tendencla a que muchos armadores extranjeros

prefieran naclonallzar sus naves bajo elvpgbelldn de Honduras. Sin em-

burgo, esta circunstancia no parece haber trafdo consigo la de un mayor

B P

servicio regular de transporte maritlnp quc hubiese beneficiado al paia,
-ya que es evidente que muchas de las naves de pabelldén hondurefio no
'frecuentan los puertos hondureﬁos, 0 cuando lo hacen es sélo en la nedl-
da démiéizgaispensable para llenar la formalidad de tres visitas anua-
les a fin de obtcner la tarifa preferente de Dls. 0.05 por tonelada nee
ta, pero no 655Aia ffecuencia.de itinerarios que hubieran podido dotar
a Honduras de un trdfico frecuente y normal,
2, El Salvador

La legislacién marftima de E1l Salvador est4 contenida en
dos leyes, las cuales analizaremos aqui brevemente,

A, Primera ley.

Ley de Navegacién y Marina de 27 de octubre de 1933, que

comprende s

Tftulo I, Principios generalcs. 10 artfculos

Tftulo II, Presas; 2 articulos

Tftulo III, Departamentos marftims. Arts. 13 o 17

Tftulo IV, De los puertos, Arts, 18 a 25

Tftulo V. Patentes y matriculas de embarcaciones mayo-
res, Arts, 26 a 31

/Tftulo VI,
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T{tulo VI, Patentes y matrfculas de embaréaciones meno-
res.. Arts, 57 a 66

Titulo VII, De los pilotos de embarcaciones menores,
Arts, 48 a 56

T{tulo VIII, De los patrones de embarcaciones menores;
Arts, 57 a 66

Titulo IX., De los marinos de embarcaciones menores,

Arts, 67 a 73
P{ftulo X, Embarcaciones a la carga., Arts, 74 a 83
Tftulo XI, Embarcaciones menorcs cargadas., Arts. 84 a 87

Titulo XII, Navegacidn de embarcaciones menores, Arts,
88 a 121

Tftulo XIIX, Disposicioncs generales a las embarcaciones
menores, Arts, 122 a 144

T{tulo XIV, Del comandante, arts. 145 a 187
Se trata,en ecte Tftulo, del comandantc del puerto y no del
capitdn del barco, de sus atribuciones, de su papcl como administrador

del registro marftimo ¢ inspector de la navegacidn,

© Titulo XV, Del segundo‘camandahte de pucrto; arts, 188 y
189 :

T{tulo XVI, De los ayudantes., arts, 190 a 208

Se¢ trata de los oficiales adjuntos al comandante del puerto
.y de sus atribuciones,

T{tulo XVII, De la guarnicién. arts, 208 y 209
Tftulo XVIII., Del pelotdn de marineros, arts. 210 a 216

Este tftulo reglamenta el reclutamiento de la milicia de
mar a Srdenes de los comandantes de puerto,

Titulo XIX, De los buques,capitanes y tripulaciones,

_ A pesar de que, por el tftulo, podria creerse que aqui se
?rata especialmente de asuntos de tripulacién, cstos artfculos tratan
igualmente de manifiestcs de mercaderfas y de asuntos de aduana.

/Titulo XX
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Cet 0 gyl XK, Disposiciones varias. arts., 238 a 267

LIRS U

¢ < Bstos artfculos tratan de la seguridad de los barcos y los
pasajeros en casos de tcmporal en la rada y en casos de mercaderias pe.

ligrosas sobre los muelles,
. :

Titulo XXI. Disposiciones especiales para el Puerto de 1a
Unién, a4rts, 268 a 27, =

Tftule XXII, Policfa de mar. ‘Arts. 275 a 308
Bstos artfculos reglarentan las amarraduras y anclajes de
los barcos; la seguridad de las naves, las bonderas 2l tomar tierra, y

las luces de posiecién,

- Tftulo XXIiI. Navegdcidn*interior. Rios y Lagos. arts,
309 a 326

B, Segunda ley _
Ley Reglamentaria de Marina del 27 de octubre de 1933:
Tftulo I, Sobre policfa marftima y fluvial., Arts. 1y 2

T{tulo II, De la autoridad marftima y sus atribuciones.
Arts, 3:a 22

Tftulo III, ‘Sobre mavegacién. arts, 23 a 73
Estos artfculos tratan particularmente de la policfa de los
puertos, en caso de entrada y salida de los barcus y en caso de perma—

nencia de ellos en la rada o en los muelles,

Tftulo IV, Sobre asistencia y salvamento marftimo. Arts,
74 a 86

Tftulo V. Navegacién y comercio de cabotaje., Arts. 87 a
m : ‘

Titulo VI, Matrfculas de embarcaciones, Arts. 112 a 123

T{ftulo VII. Del personal de marina, lancheros, peones o
cargadores, arts, 124 a 143

Tipu}p VIII. Disposiciones Generales, arts, lh4 a 151

- Estas doa loycs fueron publieadas en el Diario Oficial

/No, 245
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No. 245/Tomo 115, de 16 de :novierbre de 1933. En conjunto, estas dos
leyes son interesantes, pero han reproducido, en 1933, textos antiguos,
”éé m#nera'que no estdn adaptadas al transporte por barcos modernos de
tonelaje superior a los de cabotaje, como tampoco a los medios de nave-
gacién actual,.

Estas leyes tienen ademds el inconveniente de mezclar muchas
disciplinas jurfdicas tales como el derecho administrativo maritimo; el
derecho ccmercial privado marftimo, el derecho internaciocnal pfblico ma-
r;timoﬂ el derecho pdblico marftino nacional, el derecho de frabajo mo-
r{timo, la legislacién de aduanas, la legislacién sobre pesca y la re-
glanentacién sobre marina nacional, de sucrte que para un comandante de
barco extranjero o un agente marftimo que no sea de El Salvador debe
ser diffcil conocer en toda su amplitud Ia ley y co.perar a lé buena
observacién dc sus reglamentos, - |

Siguiendo una polftica distinta de Panamf, Honduras y Cos-
ta Rica, 1la legislacién de E1 Salvador (Art, 26;de la primera Ley) no
facilita la cbﬁéeéidn del pabellén nacional a empresas extranjerag
residentes fuera de la Repdblica,

3. Costa Rica

La legislacién marftima de la Repdblica de Costa Rica se
encuentra contenida en dos leyes: La ley de Matrfcula Naviera Mercan-
te.de 21 de octubre de 1941 y laLey 1404 de 23 de enero de 1952, que
concierne sobre fodo ai caéo de hostilidades ¥ al transporte de mate~
rial estratégico, No nos ocuparemos Hzlésta‘ﬁltima, pues para el obje-
to de nuestro anélisis sélc nos interesa la primera.

/A, Lley de



TAA/ILT/5
Pég, 51

. :A.'hiéyﬁaeﬁﬁﬁ£;i§ulé naviera mercante

..{JitEéﬁé iey abarca 45 artfculos., No se refiefe sino a los
mentados porbdiépséiﬁiones diferentes., la ley establece en detalle to-
das las con@icibnéévQﬁeFAeben llenar los propietarios de barcos para ob-
tener las ventajas éﬁe ;frece el pabellén de Costa Rica., Por esta ley
se crea una patente de navegacién provisional de 6 meses y una patente
definitiva, las cuales dan derecho a navegar bajo la bandera nacional

de Costa Rica,

En su articulo 24 fija el valor de las tasas que deben pa-
garse para tener derecho al pabelldn costarricense, Estas tasas son
las siguientes:

a) 1 délar por cada tonelada neta o fraceién, segin el

tonelaje del barco

b) 25 délares par. la expedicién de la Patente de Navega-

¢ién Provisional

e) 25 dﬁlareskpara la expedicién de la Patente de Navega-

¢ién Definitiva |

d) 25 délares para la expedicién de la Licencia de Radio

e) 5 délares por autorizacién de cada uno de los libros

reglamentarios de a bordo,

Los cénsules de Costa Rica en el extranjero estdn autori-
zados a otorgar las patentes qub dan derecho al uso del pabelién.

El articulo 26 prevé que los barcos que llevan pabellén
de Costa Rica est4n ‘sujetos a un impuésto de 10 centavos de délar por

/tonelada
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tonelada neta por afio fiscal., Este impuesto debe pagarse durante 25
afios a partir del dfa del otorgamiento de la patente, pero no podrd ser
aumentado en el curso de dicho perfodo. Si se expidiese una ley nueva

que obligase a un impuesto de valor superior, ésta no se aplicarfa sino
a los barcos que obtuviesen su patente bajo el imperio de la nueva ley.

Se autoriza un descuento del 1uZ sobre este impuesto de 1lU centavos a
los armadores que paguen por adelantado: esto es, en el curso del pri=-

mer mes del afic fiscal.

El artfculo 44 determina que los barcos no tendrdn que
pagar otros impuestos que los previstos en el artfculo 26. i

Los artfculos 29, 30 y 31 preveen ciertos casos de dambio
o anulacidén de las patentes,

El artfculo 35 indica como un barco puede perder la nacio-
nalidad de Costa Rica en los cuasos en que se vuelve indigno de ella.

Los articulos 38 y 39 legislan los casos de transferencia
del pabelldn de Costa Rica a otro de diversa nacionalidad.

El artfculo LU trata del Registro de los barcos naciona-
les.

El artfculo 41 dispone jue por lo menos el 10% del per-
sonal de los barcos que usan el pabellén de Costa Rica deberdn ser de
nacionalidad costarricense, a condicidn de que el armador o el coman-
dante del barco puedan encontrar el personal calificado que necesiten,
¥ a condicidén también de que los barcos toquen dec tiempo en tiempo los
puertos de Costa Rica

El articulo 43 ordena que todauéppiedad o armador regi-
dente en el extranjero deberd designar a un agente oficial que lo re-~
presente en el pafs, Los altos funcionarios encargadbs de la marina

/mercante
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N T&ércante-deberén tomar contacto con dicho representante. Bl espiritu
.-defesta, disposicién § e ‘encuentra iéuélmeﬁte en la legislaeién maritimé
de la Repdblica de Panami.

| B, Estudio‘comparado con la legislacién de Honduras

Si‘se compara la ley de Costa Rica éon la de Honduras, pue~
do observarse ‘qué las dos legislaciones son muy parccidas en loqe se
refiere a la concesidén del pabelldn. Ambas exigen las mismas formali—
dades administrativas, mis o menos, y sus disposiciones fiscales son
andlogas.,

| En lo que concierne a las tripulaciones, juede verse en
cada una de ellas el deseo del legislador de ofrecer oportunidades de
trabajo a sus nacioqalidades. A tal efecto, la ley de Honduras prevé
que 50% como minimo de la tripulacién de los barcos csté constituida
por hondurefios, mientras que la de Costa Rica limita esta obligacidén
s6lo al 10% pero por desgraeia, tanto en uno como en otro caso se tro-
pieza con la falta de personal calificado —falta de una cscucla marina mer
conte por lo que ticne nceusariamente que epelarse 2 la propia disposicién
legal que libera de tal obligacién cuando no pueda encontrarse dicho
personal.

Si se nos permite emitir un juicio, nos atreverfamos a de
cir que la legislacién de Costa Rica es buena y conveniente en lo que
respceta al otorgamiento de pabelldn nacional y ella pudria servir de
base, en este aspecto, a los demés:paises que desearan seguir una po-
1ftica andloga. Desgraciadamente, la'iey de Costa Rica abarca un éam—
po demasiado limitado y un ainnfmerc de asgectos Qubre'transp;rte

/marftimo
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marftimo han quedado sin ser legislodos, ademds de que la Ley No. 1404
‘no se refiere sino al transporte de material estratégico, de la cual
da una lista, y no surte efecto sino en tiempo de guerra.

| La ley de Honduras, .por su parte, tiene la ventaja de cu-
brir un campo més amblio que la de Costa Rica, pues legisla también so-
Bre asuntos concernientes a la tripulacidn, seguridad de las naves, ac-
cidentes del trabajo, fallecimientos en el mar, contrato de embarco,
libretas de marineros y asuntos relativos a los marinos, Por su parte,
la legislacién de El Salvador en las secciones relativas a las circuns-—
cripciones maritimas, policia de puertos y autoridades portuarias po-
drfan también servir de base para los trabajos de unificacién de la
legislacién marftima propuesta en otra parte de este Informe.
4, Nicaragua

La mayor parte de las disposiciones concernientes:a la

marina mercante estd contenida én la ley de 15 de noviembre de 1886,
~ a la cual se han afiadido posteriormente la ley de mayo de 1890, la de
8 de marzo de 1911 y la de 21 de junio de 1926, Lamentablemente, estas
leyes son sobre todo leyes de hacienda y si ellas se interesan en el
transporte marftimo es sélo como fuenté de ingresos fiscales, Todas
las disposiciones estdn previstas para que la Aduana pueda conseguir el
niximo de ingresos, Ademds, las leyes tienen un sinnmero de enmiendas
‘¥ en numerosos articulos se indican los mutivos que indujeron a la
adopeidn dé aquellas, como por ejemplo, en los artiéulos 33, 43, 49,
58, 60, 61, 63, 64, 70, 79, 89, 92, 115, 123, 124, 125, 164, 165, 173,
200, 209, 231, étc., sin contar con el capftulo XLI, especial y
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cnteramento consagrado a las enmicndas,.
e Las partes marftimas de las leyes combinadas de 1886, 1890,

1911 y 1926 son las siguientes:

‘Capitulo 11, Aduana y puertos habzlltados

Capitulo iII. Buques, arribo de" buques, visita oficial,
documentos de entrada, manifiestos de ex-

portacién,

Capftulo IV, Naufragio de buques. Arribo por caso for-
' tuito .

Capftulo V, Reglamentos del puérto

Capftulo VI, Policfa marftima y Resguardo de aduanas
Capftulo VII, Comandantes de puerto

Capftulo VIII, Embarcaciones menores

Capftulo IX, Comercio de cabotaje

Capftulo X, Buques nacionales,  Nacionalizacién. Arqueo
de buques.

Las disposiciones concerniénﬁes al arqueo de barcos remon
tan a 1886 y, por consiguiente, no sc encuentran ya en armonfa con la
construccién de naves modernas.,

Capftulo XI, Manifiesto de importacién

Capftulo XII, Pasajeros y equipaje

Capftulo XIII, Descarga de mercaderfas

’Capitulos XIV-XV, Trasbordo en puertos habilitados. Bo-
degas, aduanas

Capitulo XVI, Conocimientos de embarque
Capftulo &VII. Facturas consulares
‘Capftulo‘XVIII,' Cénsules
_Qgpitg;o XIX. Pélizas aduaneras
‘ Cépitg}o.§X-XXI. Registro, multas y penas. Registro a

/bulto abierto
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bulte abierto

Capftulo XXV, Pago de derechos. Pagarés, Garantias,
Multas, .

Los capftulos XXVI, XXVII, XXVIII, ¥XIX, XXX tratan de
las mercaderfas en la aduana , el capftulo XXXII de las mercadrias
en trdnsito, el XXXIII de las que tienen franquicia y el XL de las
de exportacién, ' '

El capftulo XLV se refiere a iu. reclamaciones,
El ¢apftulo XLVII serfiere a las estadIsticas

El capftulo XLVIII. concierne o los timbres fiscales y pa-
pel sellado

El capitulo L legisla sobre la organizacién del personal
de las .aduanas

" El capftulo LI concierne_a los derechos de puertos

El capitulo LV se reficre a los derechos de anclaje y de
muellaje

El capftulo LVI concierne a los fafos ¥ balizas

El capftulo LVIII se refiere a los pilotos

El capftulo IX concierne él receptor de adﬁanas

Un indice muy completo permite encontrar rdpidamente en
las leyes los textos que se busquen., |

Bsta legislacidénes incompleta en los gue concierne al -
campo de la marina mercante; hay una cantidad de materias de cardcter
maritimo‘que ella no legisla y las que trata estdn examinadas prineipal
mente desde un punto de vista fiscal, quc no debe s.r el aspecto domi~
nante en una legislacién merftima reslmente concébida en favor del co-
mercio, de los barcos y de sus tripulantes. El hecho de que las leyes
més recientes en Nicaragua deatan de'l926 constituye una seria y poderosga
razén para recomendar que'sé'las revise, ya que se trata de campos de

/actividad,
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“actividad, .como estos de la navegacién, en donde los progresos son
 constantes y en donde la gente de mar ha entrado también ;n una épo-
‘ca de'plehé';volucién social del trabajo. |

5.. Guatemala

Guatemala no tiene una legislacién concerniente akga mari
- na mercante propiamente dicha, hasta el punto que una de ldénﬁfimeras
unidades de la futura marina mercante de Guatemala, la M/N "Mare
_ Liberum" (barco de cabotaje con construccién tipo Groningen) de 1a
Guatemala LineaArmemeﬁt William Penington, que asegura un servicio de
Puerto Barrios a Nueva Orleans, se ha visto obligada a mavegar bajo pa
belldn holandés, con tripulécidn holandesa.

Posee algunos reglamentos concernientes a los puertos,
pero la verdad es que necesita una legislaeifn marftima, Existe;.pues,
la oportunidad de no tener que sujetarse a la tfadicién de viejos tex-
tos y de poder crear una legislacién moderna cbmpleta.

6. Nccesidad de una legislacién marftima para Centroamérica

A pesar de existir ciérto interds cn las leyes que acaba-
mos de estudiar, ninguna.éé completa y ninguna aborda todo el proble-
ma; hay una serie de aspectos a los cuzles ni siquiera hacen alusidn,
por ejemplos seguridad de barcos —franco bordo- clasificacidén de las
‘naves, seguros, privilegios e hipotecas, diplomas exigibles a la ofi-
cialidad y 1la tripulacién; retiro de los marinos, convenciones inter-
nacionales, ctce

Por otra parée, todas estas iegislaciones, salvo la dé
-Costa Rica, datan de algin tiéﬁpo atrds. En estas condieiones, la
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Misidén cree aconsejable que es oportuna una revisidén de dichas legis-
laciones, E1 dfa en que los pafses posean una legislacién maritima

éompleta, Bién estudiada y bien adaptada a sus necesidades, los pai-
ses habrdn franqueado un paso impdrtante hacia la constitucién de una

marina mercante auténoma y hacia el propio me joramicnto de sus puertos.
Esta legislacién marftima tendfa por objeto de sus dis-

posiciones, principalmente los relativos a: los pueftos, los barcos,
los marinos y la administracién marftima central y regional que debe-
rfa cubrir los asuntos habitulmente asignados alkdrecho piblico na-

" cional marftimo, al derecho internacional pblico marftimo, al derecho
comercial privado marftimo, al derechoalministrativo marftimo, a la
iegislacién social marftima, a la legislacién de pesca, de manera de

poder hacer frente 2 toda eventualidad,
Como los cinco paises de america Central tienen mds ¢

menos los mismos problemas, podrig adoptarse una legislacidén comin,
en la cual cada pais tendria,_naturalmente, la posibilidad de afiadir
disposiciones particulares, Constituirfa asf un gran progreso si los
cinco paises tﬁvierdn; si no un texto dnico, al menos un plan tnico

¥y un sistema uniforme en cuanto a la esencia de la misma legislacidn,

Ia misién encuentra que habiendo Honduras dado pasos mids
avanzados en lo que respecta a la legislacién y a su revisibn, puesto
que ahora existe una misidén de expertos del Gobierno hondurefio reali-~

zando este estudio, la Misidn estima que este pais serfa el designado

para tomar la iniciativa de la nueva legislacién unificada, obteniendo
la sede de la secretarfa de un comité de revisidén que podrfa ser desig
nado por representantes de todos los pafses, a la cual podria agregar-

se un experto‘maritimo de la administracién de la asistencia Técnica

de las Naciones Unidas,
/7. Reglamentacién
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1. .Réélameﬁﬁdéiéh mar{tima internacional

R I

En eirqwmpo maritimo existe un cierto ndmero de organiza-

MRS
2

cioneémlnternacioﬂaiésl Por lo que respecta a algunos de los puntos
tratadqs en este informe, los gobiernos hab aprobado, hace poco, la
 necesidad de crear una organizacidn, en el seno de la cual s~ podria
concertar respecto a algunos de dichos problemas a fin de proceder a
su estudio y tomar disposiciones dtilies en comfn, Se trata dc ié
 Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental creada en 1948, en
virtud de una Convencién adoptada por la Confercneia Marftima de las
Naciones Unidas, Esta Convenciéﬁ, que hasta fecha (1 de octubre de
1955) ha sido ratificada por 18 pafscs, entrard cn vigor cuando 21 de
ellos (de los cuiles 7 deben tener un tonelaje global de por lo menos
de un millén de toneladas brutas de capacidad) la hayan ratificado.

Esta organizacién tiene por fines:

a) Establecer un sitema de colaboracién entre los Go-
biernos en materia de reglamentacién y priécticas guberncmentales rela-
tivas a cuestiones téenicas de toda Indole conernienﬁes a la navegacién
comercial internacional, y fomentar la adopcién general de normas para
alcanzar los m4s altos niveles posibles en lo referente a seguridad
mar{tima y a eficiencia de la navegacién,

b) Fomentar la eliminacidn de medidas discriminatorias
¥y restricciones immecesarias aplicadas por los Gobiernos a la navega-
cién comercial internacional, con el fin de promover la disponibilidad
de los servicios marftimos para el comercio mundial sin discriminacién;
la ayuda y fomento acordados por un Gobierno a su marina mercante

/nocional
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vnacional con miras a su desarrollo y para fincs de seguridad no constitu-
yen en si mismos una discriminacién, siempre que dicha ayuda y fomento

no estén fundados en medidas concebidas con el propésito de restringir

a los buques de cualquier bandera, la libertad de participar en el co-
mercio internacional,

c) Tomar medidas para la consideracién por la Organiza+
cién de cuestiones relativas a las prdcticas restrictivas desleales de
empresas de navegacién marftima, de acuerdo a la Parte II.\

d) Tomar medidas para la consideracién por la Organiza-
cién de todas las cuestiones relativas a 1la navegicién marftima que
puedan serle sometidas por cualquier institucidn u organismé especiao-
lizado de las Naciones Unidas,

e) Facilitar el intercambio de informaciones entre los
Gobiernos en asuntos somctidos o consideracién de la Organizacién.

Como todos los Estados Miembros de las Naciones Unidas
pucden ser miembros de la Organizacién, scria conveniente que los Es-
tados Centroamericanos ratifiquen la Conwvencidén, a fin de que pucdan
obtener los beneficios que d¢ ella se deriven.,

En 1o qu. concierne a los problemas sociales y de traba-
Jo que intcresan a la marina, éstos, como se¢ sabe, son dcl dominio de
la Organizacién Internacional del Trabajo.

8. Escuela NAutica de Centroamerica: la Escuela de la Marina Nacional
Salvadorefia

En Centroamérica hay sélo una escucla naval que, al mismo
tiempo que prepara el personal para la Marina Nacional, otorga diplo-
mas para la Marina Mercante, Esta escuela, dirigida por la Marina

/Nacional
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Nacional de la Repﬁblioa'aétEi'Salvador, fué abierta en septiembre de
7" 1950 y desde eSa fecha ha dado. cursos con el propésito de formar ofi-
- ~+’eihles y suboficiales de cublerta, Estos pasan a servir en seguida,
-sean*émbé}éados,en.los guardacosﬁas, Ssean en los puertus de lo Thidn,

La Libertad'o Acajutla, en la Dircccién o Administracién.

' la escuela se halla instalada en la Unién, puerto asignado

. para las naves guardacostas, Estd situéda en un cuartel y’posee, adé—'

. mis de los talleres de mecdnica y carpinterfs, un muelle de amarre.

La escuela estd directamente bajo las érdenes de la Jefatura de la Ma-
rina, dependiente del Ministerio de Defensa,

Ia eécuela va a emprender de nuevo e¢n una seric de cur-

- 808 para oficialeé de cubierta, que comprenderdn dos afios de estudios.
De igual modo se proycctan cursos de seis meses de duracién para mari-
neros,

4 la salida de la escuela, los oficiales estardn capaci-

" tados para las funciones de cuarto de guardia @ bordo de un barco mer-—
cante, con grados de tercero, segundo o a&n primer oficlal.

El programa de enséﬁanza completo comprende un curso pre—
liminar de tres meses, como preparacidn a un concurso de scleceidn de
entrads a la escuela, la cual no acepta mis de 30 alumos, Ademds,
dos afios de instrueccidn, divididos, cada uno, en 9 meses de ensefianza
‘tebrica y 3 meses do navegacién prictica.

Ios alumnos debén ser originarios de uno de los cinco
paises de América Central, tenef 17 afios por lo menos y 20 cuando mis
a la fecha de la seleccidn, y ser bachiller y soltcru, Deben ademés

/pasar



 TAA/LAT/5
Pg, 62

pasar satisfactoriamente un examen médico,

Al final de los dos afios los alumnos tienen que pasar por
un examen final, en cl que se tienen en cuenta las medias de las cali-
ficaciones obtcnidas en el curso de los estudios. Los aprobados tienen
derecho a una diploma de Cuarto de Guardia que lés permite asumir sus’
responsabilidades en el mar sobre cualquier navio mercante y cunlquiera

navegacién o ruta,



PARTE SEGUNDA-

ESTADO ACTUAL DE JAS INSTALACIONES, I4 OPERACION Y

1A ADMINISTRACION PORTUARIAS EN CENTROAMECIC:






TAA/IAT/5
. P&pg. 65

PARTE, SEGUNDA

ESTADO ACTUAL DE IAS INSTALACIONES, LA OPERACION Y
14 ADMINISTRACION PORTUARIAS EN CENTROAMERICA

El eé£udio del estado y de las posibilidades de mejora de
‘los pueftos centroamericanos es bisico para determinar las coﬁdicio-
nes actuales del trdfico marftimo y enjuiciar sus perspectivas de
mejora, En las siguientes pdginas se examinan, por pafses, los prin
cipales puertos de la regién, sus condiciones generales,’sus ins~
talaciones y su 6rganiza¢ién y administracién, y se sugieren un con-
Junto de posiBles medidas, vale&eras parélla mayor parte de los puer
tos centroamericanos, asf como recomendaciones especificas tendien—

tes al mejoramiento de cada uno de ellos.

J, Guatcmala

Los cuatro puertos prinbipales de Guatemala son los de Puer-.
to Barrios y Santé Tomds en la costa atléntica y San José y Champerico
en la del Pacffico. Otras pequefias localidades marftimo-portuarias,
que en la actualidad no tienen mucha importancia en sentido éconémi~
co, sony en el Atlidntico, Livingston, que situada en la desemboéa-'
dura del canal que lieQa al Lago de Izabal sirve algunas veces como
punto de transbordo de la carga que llega de las regiones ¢olindan~
tes con dicho lago o viceversa, In el Pacificb'ge éﬁcuentran ia la~
calidad de. Iztapa, punto turistico veraniego ébhidigﬁn'mbvihiénto

de cabotaje, y sobre esta misma costa, mﬁs al sur, el puertecito

/pesquero



| TAAJLAT/S
Pig. 66

pesquero de Océs.

A, Puertos del Atlintico

a) Puerto ‘Barrios

Locallzado en el Golfo de Amathue, estﬁ blen protegldo

" de-los vientos y marejadas y es, por lo tanto, un puerto tranqui-

- lo. El muelle estd administfado por la United Fruit Co., que dis

pone de todos los scrvicios y medios de trabajo con tarifas pro-

~plas y personal de su dependencia. El personal es suficiente y bien

adiestrado, |
El muelle, cuyo estado de conservacién es bueno y bien

cuidado, tiene una longitud dec 2,112 pies; de los cuales 1,080' co=

rresponden al costado sur que admite el atraque simulténeo de has-

ta 3 barcos, y 980! al costado norte con cabida para otres dos bar

1

COB,
La profundidad media constante en el muclle es de 26 pies,
suficiente para barcos de hasta 10 6 12 mil toneladas, |

| | En estc muelle existen dos almacenes de considerable ta-
mafio, que por estar abiertos por los dos lados (Norte-Sur) de sus
costados, pueden scr utilizados por los barcos en los dos lados del
muelle. A pesar de ello son insuficientes para el actual movimien
to de ecarga.

~“No existen en ol muelle medios motorizados (grﬁas)‘para
la carga 'y descarga; los barcos tienen que usar sus propios medios,
Hay, ‘en cambio, una moderna instalacidén para el embarque de frutas,
y mds particularmente del banano, Esta carga tiene preeedencia
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~&bsoTuta "de embarque,

~rwwo EL dnico movimiento-de la carga en el muelle es el que
'Bb%éféctda con los medios del ferrocarril de la IRCA (International

. Bailroad of Central America) a la qué,pertenecen-también los almace
‘nes del puesto y del muelle, Esta 1lfnea ferroviaria es actualmen-
to el inico medio de comuticacién terrestre, entre Puerto Barrios;
'y la capital de Guatemala, - Su recorrido cs de 317 Krii y se efectda
en 10 horas., Aparte del ferrocarril no hay carreteras ni otras
 v£as de comunicacién con medios motorizados que unan el pafs con
Puerto Barrios. |

| El puerto no dispone de boyas u otras amarras flotantes,

Existe un pequefio remolcador?qe'BO.HP quc sirve a los 5 lanchones
existantes y a otras peqneﬁa;-ﬁeoesidades.

El servicio de pilotaje no es obligatorio, pero aunque
no se haga uso del mismo hay que pagar el 50% de la tarifa estable-
cida, , _

El puerto no dispone de ningdn medio de salvamento, y no
hay posibilidad de efectuar reparaciones a los barcos o a las maqui-
narias de los buques, El alumbrado portuario es muy modesto e in-
suficiente, Los medios de servicio‘de bomberos son antiguos, y en
caso de necesidad de poco podrfan servir, En el muelle hay un oleg
ducto para desembarear y embarcar combustibles, cuyos tanques-depé-
sitos se ublcan muy cerca del puerto. .

La administracidn-aduanera estd a.cargo de las autorida-
des fiscales gustemaltegas y es. muy lenta por el sistema burocriti-~
co emp@eado, que originq:pérd;dgsyde tiempo y gastos:indtiles.

/Como este
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Como este puerto y su muelle estin en administracién pfi»
vada por un largo plazo de concesién y dado que dentro de poco en-
trard en funcién el puerto nacional de Santo Tom4s, que:se encuen-
tra en el misma bahia, a unas 4 millas de Puerto Barrios, es poco
lo que puede aconsejarse para mejorar las actuales deficiencias de
&ste, si se supone que con las instalaciones y medios modernos de
que dispondrd¥Santo Tom4s podrdn subsanarse en el futuro las nece-
sidades y deficiencias de Puerto Barrios. |

Lo qué hay que medificar y arreglar lo mejor posible en
relacién con Puerto Barrios es:

| i) El sistema de control aduanero de las mercancias;
ii) comunicar mediante carreteras y caminos transitables
durante todo el afio a Puerto Barrios con la capital
v las regiones colindantes;
iii) ‘aumentar los depdsitos y almacenes;
iv) mcjorar el sistema contra incendios;

v) alejar, si es posible, los tanques dep8sitos de com~
bustible de donde se encuentran actualmente, y

vi) uniformar y reducir las tarifas portuarias y del muelle,

gue hoy son muy altas y no corresponden a los servicios
por los que son cobradas,

b) Puerto de Santo Témis

Este puerto, situado en la misma bah{a que Puerto Barrios,
dista del mismo cerca de 4 millas, Es un puerto de nueva construccidn,
cuyos trabajos se proyecta concluir cen el mes de mayo de 1955

Sus obras y su configuracién son técnicamente de lo més mo-
derno. El muelle es de malecén tipo "Key" o "Quai%, de manutencién
mucho més fécil y econdmicg que el tipo "Pier!, y de construccién

/s8lida y
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:.;:;Sélidi‘lwy moderfis; “En la actualidad puede dar cémoda cabida a dos
?:"_bgrcos de 10° ‘a 42’ mll toneladas. "En caso .de futura necesidad de
'ampl:.ar ¢1 muelle;’ hay la posibilidad de prolongarle y extenderlo
~ a mds de 2,000 m,

Su ubicacién en v’la bahf{a le da una posicién segura y bien
protegida; el fondo del mar es muy buemno y no hay peligros de ente-
rramientos. Los fenéménés meteorolééicos son muy paco sensibles,
La profundidad del mar en la zona del antepuerto es de 30 pies, ¥y
abarca un 4rea suficiente para los movimdentos ¥y maniobras de los
barcos, Se llega a esta zona, desde las afueras, por un canal é.m-
plio y blen dragado, de unos 10 m. de profundidad, 91 de ancho y
72,400 de longitud.

El agua potable en Snnto‘Tom;'xs » de manantiales naturales,
es ab;xndante ¥y buena,

En el muelle del puerto g:d.sten‘ sélo las instalaciones

vtécni@ca.s que se establecieron por contrato y que la empresa cons—
tructlora, ha suministrado. Pero como mAs é,delant.e se expondré, es
tas instalaciones tendrdn que aumentarse, Los depdsitos existen-
tes en la zona portuaria inmediata son suficientes y modernos, pero
en el caso de necesidad ﬁay terrenn gbundante para construir otros.

El puc;r;t.o de Santo Tomis no ti_erie actualmente ningin medio
.de comunicacidén térres'.cre‘ con el interior del pais,

Tampoco e:déte ‘una -administracién portuaria, o aduanera,
pues su actlvldad aun no ha empeaado y su entrega al Gobierno, por
parte de 1la empresa constructora, se efectuarsd préximamente.

/Respecto a
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Respecto a este pucrto y sus instalaciones, se recomiendat

i) Colocar en posicién debidament e estudiada y calculada,
a unos cien metros del muelle, una boya de espfa, para
facilitar a los barcos las maniobras de atraque o desa-
traque,

ii) Instalar en los puntos terminales del muelle, o en sus
inmediaciones, unas luces tipo portuario, de dos colores.

iii) Balizar las luces del canal de acceso al puerto, de mane-
ra que los barcos puedan entrar o salir también durante
las horas nocturas.

iv) Instituir el servicio obligntorio de prdctico, de entra-
da y salida, pues en caso de varar algin barco en el ca-
nal o en sus proximidades, dificil serfa ¢l trabajo de
ponerle a flote, faltando actualmente todo medio de sal~

" vamento.

v) Equipar el rmelle y puerto con todo el equipo y maquina-
ria necesarios para el volumen de trabajo que se supone
podrd haber en su etapa inicial de operaciones, aumentén
dolas a medida que lo requiera el trabajo.

vi) Adoptar en el rmelle, a bordo de los barcos, el sistema
- de trabajo por tonelada-hora y no consentir el actualmen
te evistente en Puerto Barrios, que se basa sobre la jor
nada de 8 horas,

vii) Seria aconsejable que los obreros de este muelle no fue-
ran reclutados entre los de Puerto Barrios, pues estos
podrfan, con las pricticas y costumbres en ellos arraj-
gados, cstorbar la nueva organizacién,

viii) Toda la zona terrestpe portuaria, inclufdos el rmelle y
los depdsitos, deberd estar completanmente aislada de las
gonas circunvecinas, y para ello tendrd que tener un cer-
co de barandilla de hierro, o muro de concrcto, o cual-
quier otro sistcema de cercamiento, Estando de este modo
aislada serd posible crear una gzona franca interna, bien
para uso nacional o internacional.

ix) Las tarifas e impuestos portuarios deberén ser 16gicos y
corresponder a las estructuras de costos y a los servicios
prestados,

x) El sistema de iluminacién portuaria debe ser abundante y
continuo,

/xi) Porningin
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Por ningéin motive se deberd permitir que en las proximi-
dades del puerto y de la poblacién de Santo Tomés se
instalen depSsitos de combustibles.

"En el recinto portuario deberd haber un moderno sistema
contra incendios,

Las oficinas de aduanas no debersn obrar bajo ningfn prc-
texto en la zona interna recintada del puerto, y los mis

mos oficiales o empleados aduaneros podrin tener acceso

a ella solamente para evitar contrabandos o ilegalidades

que atafian a su competencia,

Se recomienda muy encarecidamente que la Aduana, obrando
en acuerdo con las autoridades portuarias, soliciten lo
més posible la entrega de la carga, parz no obstaculizar
y abarrotar los depdsitos portuarios, particularmente
traténdose de carga de entrada.

El personal de administracién portuaria tendrd que ser
bien preparado y conocedor de los modernos sistemas de
trabajos portuarios,

El puerto y los barcos deberén dlsponcr de un buen ser-
vicin soani ‘I’.a.rio-ma.rit.;uno « g

Tan pronto como sea pos1ble, serd necesario instalar un
modesto astillero de reparaciones navales que, con el a-
poyo ¥ la ayuda del Gobierno nacional, podrfa interesar
a la iniciativa privada,

Actualmentc el puerto de Santo Toumds no Liene ninguna
comunicaci’n con su "hinterland", La carretcra llamada,
"al Atléntico" estd en construccién, pero tardard ain
mucho tiempo en alcanzar el golfo de Santo Tomds. Tame
poco Puertc Barrios la tiene con el interior, salvo la

del ferrocarril de la IRCA, el cual, pasando, como pasa,

a s6lo 6,300 metros del puerto de Santo Tomés, deberia,
previo arreglo entre los interesados, ampliarse hasta
dicho puerto y de esta forma se comunicaria Santo Tomids
con la capital y el resto del pails, Esta, por el momen-
to serfa la ¥nica solucién para comunicar el puerto de

 Santo Tomds con el interior del pafs. Si la IRCA con~

sintiera el paso.de material rodante guatemalteco sobre
los rieles dz su ferrocarril, reducirfa tumbién en for-
ma sensible sus gastos administrativos y de mantenimien
to contribuyendo al mismo tiempo a2l desarrollo y adelan
to del pafs, -

- El pueirto de Saiito-Tomfs tendrd una administracién nacional,

/segln
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segﬁn decisién del Gobiérno, Este ha enviado personal debidamente

éélificado.é imporﬁahtes puertos internacionales para ejercitarse
. e instruirse en los sistemas de administracién técnica, aduanera

¥y portuaria, los cuales, al volver, serdn de utilidad para la oﬁe—

raci6n del puerto de Santo Tomis en particular, y de los demis puep

tos guatemaltecos en general,

¢) Livingston
Otra pequefia localidad marfitimo-portuaria en el Atléntico

bés Livingston, que se encuentra en la desambocadura del canal formg
de por el Rfo Dulce que lleva al Lago de Izabal, y cstd casi en la
frontera atlfntica, entre Guatemala y Honduras britdnica.

Con Livingston no hay vias terrestres de comunicacién; hay
un camino secundario que lo une con la regién del Potén y esto sola-
mente durante la estacién seca. Durante el resto del afio no estd
commnicada m&s que por via marftima, y con medios muy limitados,

Los productos de las ricas regiones del Petén y Verapaz

" pasan por Livingston para su embarque a Puerto Barrios con destino
a ia exportacidn o pafa su envio al interior del pafs. Los medios
" de tranépdrte consisten en algunas lanchas remolcadas por pequefios
remolcadores,‘qge pasando por la barra del canal de Livingston (10!
de profundidad) fransportan en 3 8 4 dias estas mercaderfas de Ei
Estor (puerﬁq laéustre de embarque) a Puerto Barrios. La distan-
cia entre'El‘ﬁs£or ¥ Puerto Barrios es de unas 50 millas, que con
medios de transporte mis modernos podria*recorrerse en un dia,
En el pucrto de Livingston hay un pequefio astillero que

/puede
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puede ejecutar algunas reparaciones, particulsiments a barcos de

‘cabotaje.
Lo que precisa este puerto en la actuslidad, es: .
i) ‘Dragar 14 desembocadura del caﬁal formada pﬁr el Rfo
Dulce, donde la barra formada por arcnas y depésitos
- del rfo.tieéne una profundidad media de.1l0 pies, muy
insuflclente para grandes lanchones y remolcadorcs,
ii) Aumentar y substituir el actual nidmero de lanchoncs,
1o que¢ incrementarfa el trifico con el puerto de San~
to Tomés,
iii) Adquirir dos buenos ramolcadores para destinarlos al
arrastre de los lanchones y asi reducir el viaje del
Lago de Izabal al Atléntico. ‘-
iv) Ballzar ulgunos faros o boyas cn el canal del Rfo Dul-
~ ce para poderle embocar de noche y navegar sin interrup
¢ién pues es muy hondo y no presenta otras dificultades,
Estas prop031clones son_indispensables para dar incremento
Cal trﬁflco del puerto de Santo Tomés, ya qne las reglonés de Alta Ve~
rapaz y del Petén son muy ricas y sus. ;moductcs 'van a la exportacién
¥ en este nuevq puerto encontrarén su,natural desemboque. -

N

B. Puertds‘del Pacifico
‘- Guatemala tiene en su litoral sobre el Pacifico dos puertos:
‘San José en la parte mis al Sur y Champerico en la del Norte,

Estos dos puertos presentan las mismas caracterfsticas:
geoldgica;oceanogréficas, es decir, los dos yacen €n ‘playa ablerta,
formada por arenas. de aluvién de corrlentes marinas, No tienen pro-
tec016n alguna de obras murales o rompeolas, estﬁn continua ¥y comple-
tamente expuestos a todos los azares del mar, por lo gque no es acon-
sejable eJecutar nlngﬁn trabaJo de este tipo, ya que los necesitados

/costarian
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‘tostarfan muchfsimo ¥ no darfan los resultados técnicos perseguidos,
’pués‘los.glementos naturalés obrarfan siempre en su contra. .

a) * Puerto de San José&

) - Esté puerto'é§7é1 ‘que més:movimiento maritimo tiene con
» la capltal, con la que CSté comnnicado por una - muy buena y moderna
| carretera ¥ por el ferrocarril de la IRCA. La carreters pasa por
rleas v productlvas reglones y tlene muchas ramas que penetran al
*  interior de}\pais. La dlstancia por'carretera de San José a la ca~
pltal Guatemala, es de 105 Km, y por ferrocarrll de 120 Km, La
- repﬂbllca de Guatenala tiena.un serv1cio de camicnes que estd en cég’
tinuo desarrollo. ‘ i |
. . B ferrocarr1l de la IRCA es de tlpo muy antiguo, lento e

e

- 1nsuflclente para 1as necesidades actualus. Tlene su terminal en
el muelle de San José '-? | i | o
‘vEste muelle, coﬁ§truido‘éog£é pilotes de'agéiéx} conere-
to, encuéntrase en precarias condiciones. N
‘. Su administracién estd a cargo de la Agencia Maritima Now
cionalf los barcos no pueden gtracar en él, ‘En el centro del mismo
hay un tlnglado en parte cublerto, ppro los dep681tos estén en la
parte terrestre en la raiz del muelle.“‘En total existen 3 dep631-
. tos (dos pequefios y uno mﬁs grande) de érbpiedad de la administra-
cién del mnéile,' Existe uno de propiedad de la Aduana. Aquf el
- servicio aduanero es bueno f fépidé. |
Los barcos deben operar a lo lejos del muelle, estando
kanclados. Para este serv1cio ex1sten seis lanchones de AO tonelaw
das cada uno, insuficientes y de poca cabida, con tres pequeﬁos

/remolcadores
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remolcadores para servicio de dlchos lanchoncs.

En el muelle hay cuatro grdas de-vapor,- mov1bles,‘que

51rven para cargar y descargar los lanchones,.

Para estc muelle que contlnﬁa, por nuevo contruto, bajo

la admlnlstrac16n de la Agencla Maritlma Nacional, se proponen las

51guientcs mejoras.

1)

ii)
iii)

-

v)

vi)

vii)

No con81nt1endo su situacién geogréflca ninguna obra
mural es nccesario reforzar su estructura y posible-
mcnte prblongarla unos 15 § 20 metros, construyendo
en su cabecera un muclle de atraquc de tipo "martillo",
largo de 100 6 120 m, Al mismo tiempo debe ensanchér—
sele de 4 6§ 5 m., por cada lado de sus costados. La :
cabeza de "martillo " permitirfa ‘durante la mayor parte
del afio el atraque de barcos quec tuviesen que cargar

o descargar poca mercaderfa, y podrian hacerlo répida-
mente y sin peligros, ya que lo consentirian las con-
diciones atmosféricas y occdnicas,

Para el amarraje habrfa que aumentar en las afucras
del muelle el ndmerc de las boyas ya existentes.

Aumentar el némero de los lanchones; y al mismo tiempo
su cabida,

Rovisar las tarifas portuarias y adugncras.

Combiar el sistuma de trabajo de los descargadores,
de trabajo/horas en trabajo/tonelada.

Modificar el actual sistema de administracidn de muelle

' que tendrd que ser uno para todos los pucrtos del pafs.

Los depSsitos, aunque ¢l servicio aduanero sea aquf muy
301101to, son insuficientes y kav que aunentarlos.

Las cuatro grias existentes en el rmelle, aunque de tlpo

anticuado, basta muy bien para las prescntes necesidades,

Cualquiera que sea la decisidén que se tome respecto a es-—

,te‘hhélge hay que tomarla cuanto antes, pues su precario estado lo

requicre con urgencia,

/b) Pucrto
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b) Puerto de Champerico

v - Este tampoco es un puerto completo; existe solamente un
muelle que presenta” las mismas, o tal vez péofés,'baracteristicas

"geolbgico~geograficas de: las de San' José

e

FISR A El muelle, administrado por la Agen01a Marftima Nac1onal,

en el mes de octubre dltimo pasado ha sufrido los azotes de un vio-
léntq»temporal &jquedﬁ_gesifbiéﬁd; éi!@af se 1levé .casi 15 metros

de §g ¢abeceréijéaﬁnific6 mpj éénsibiéﬁenﬁével dépésito en &l exis~

»
Py -

”l“téhté; ~EStos dﬁﬁds no hdbian Qidd“éﬁn subsanadoé“(enero 1955) por -

1a compania arrendatarla, en espera de los result tdos de renovacién

del contrato con el Gobierno guatemalteco.

La rafz'de este muelle, en los Gltimos 4 o 5 anos, quedd

~enterrada en las. arenas de 1a playa en una exten316n de casi 8 m,,

.kyjeste gnterramiento continda, por estar dicha.localidad expuesta

a las resacas perpendiculares del océano que no encuentran otro
feetor de op051cidn (mareas, viento, corrlentes) que las obstacuw
lTice, En tal modo;gl muclle se va reducicndo. |

El muelle dispdnia en esa £poca (enero~l955) de un solo
lanchdn dc 30 toneladas (averludo por el mal tlempo), de dos muy
pequefios rcmolcadores ¥ de cuatro grdas de vapor.

Una nueva y muy bucna carrctera (40 Km.) une el muelle
con Retalhuleu y de aquf, con la Panamericana, y con la capital
(248 Km,). o . |

El ferrocarril de la.IRCA llega al muelle, comunicédndo-
lo con la partc central del pafs.

/Bl puerto
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El puerto de Champem.cm hasta l-a fecha (enero 1955) no
ha, tenldo m mov:m:.ento comemial de mportcmia. Lask estadisti- |
cas para el afio comercial 1953/19‘5!; dan un movimiento de carga de
8,000 toneladas, Existen en la localidad dos depésitos: uno de
- la Aduana (viejo y daflado por el temporzl) y. otro grande y en bug
nas condiciones de la Agencia Ma.ritima. Nacional,

|  Se sugiecren los siguientes trabajos y mejoramientos: ‘

i) Arreglo general del muelle, particularmente su parte
- anterior destrozada, ‘

A 11) Arreglo del depésito existente en el muellc (también
e daﬁado por el mal tiempo) ,

iii) Considerando que la nueva carrctera Champ«.rico—Retv.l—
hulcu facilite el transporte de los productos de esa
rico regidn hasta el muclle, y que con esto cl tréfl-—
co maritimo tenge un sensible mejoramiento, hay que
aumentar el ndmero de lanchones (por 1o mcnas & § 10
de 50 toneladas cada uno).,

" iv)’ Revisar las tarifas portuarias y ferroviarias (altas.
. ¥ no correspondientes a los servicios prestados) y
" asimismo los servicios aduancros con sus a_mpuestos
LY derechos,

...¥) En la localidad no existen luces o faros maritnnos-
.. visible desde el mar. »

a3 Otrus cons:uderaclones genérales s ’v'xlederas tumb:;ér’x: para

. los, dené.s puertos de los pa.ises del Istmo, se haré.n conguntanente

al final,

2. HE Salvédgr

Los puertos de El- Salvadcér ex_lcuéntx;a;nsé sélcunentc en la
costa del‘Pacifico,:' dnieo lit.oralﬁ de J:a repﬁbiica.; los p_i'incipales
son La Unién,—Cutuco;, 1ei1 el Golfo de Fonseca, en la parte Este del

/pais, ¥
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pais, y La Libertad y AcaJutla en el Sur.

El Salvador tiene una dcnsa red de carreteras y camlnos
muy‘buenos que enlazan~durante‘todorel afio 105‘pripqipales puntos
del pafs & sus ﬁue:tdé@ -Ei sé;vicio de camiones estid bien désarng
Ilado y en contfnuo aumento, y esto es debido principalmente a las
- buenas carreteras. , - B " - |

‘Los ferrocarriles existentes en el pais son 'dos, el de la
IRCA (international Railroad of Qentral Amerlca), que atraviesa to-
do el. pais desde la Unién-Cutuco hasta la fnontera con Guatemala, -
y El Salvador Railway Co. (Ferrocarril del Salvador) que 51rve al
V pais en la parte occidental, llegando a Acagutla. L

a) Puerto de La Unién

Esté ubicado en la costa oesté del Golfo de Fonseca, en
buena y blen abrlgada p031016n geogréfica. A 3 Km. mds al sur en-
cuéntrase la- 1oca11dad dé Cutuco, con un muelle, édmlnlstrado por
la IRCA., Aquf.es donde se desarrolla casi todo el tréflco del
‘puesto de la Unlén, pues esta localidad no presenta las favorables
condiciones geoldégicas, talasogréficas y'mﬂrlnas que el mismo Cutu-
‘bo. La carretera Panamericana (muy buena) que entra al pais desde
anduras, no tiene ramal para Cutuco, a pesar de pasar a s8lo.6 Km,
de este puerto, de manera que los camiones con su carga)no pueden
alcanzar este puerto sin tropezar con graves dificultades,

Cutuco tiene un muelle de 335 x 95 pies en. perfectasccon~
' dlciones de mantenlmiento. La profiindidad media en su orilla es de
25 pies. Fn el muelle caben 3 barcos: 2 de tipo Liberty en la parte
sur, y uno mfs pequefio’ en la parte interior (morte)}., "En el muelle

/hay un bien
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¢ ‘hay un bien'conservado depésito con capacidad para 100,000 sacos, .tres
?oleoductos ¥ un acueducto., El ferrocarril de la IRCa tieﬁe aquf su termi-

'7inal. Los barcos trabaaan con “sus propaos mcdlos yen condlclones tranquilas.

‘A;'““ Los ahnacenes ¥ depdsltos terrestres de propiedad de la IRCA

‘ y de la Aduana son suficientes y bien conservados. A buena distancia

' del muelle hay numerosos tanques para combustlble 11qu1do qne sirven

~no solamente a las necesidades salvadorenas sino tumbién a las de

"Honduras, Gue por este puerbo im.portu casi todo su combustible.

Estando el muelle de Cutuco en direccidn casi Este-Oes-
ﬁe, presenta ¢l inconvenicnte de ﬁeﬁer mareqs(perpcndicularggfa,sﬁ :
1fnea longitudinal, de manera que la mani&béa de atraque o desatra-
que de los barcos debe efectuarse en horas de cambio de marea, le

que origina serios incon&ehiehteé de rétrésds:y pérdidas de tiempo.
Hay un solo faro en_oandidd e la.' ‘ooé{-fo. (Punta Chiquicria,
a c;rgs de‘iaLIRCA) ¥ otro en la Isla de Zacate Grande para orien~
tacién de los barcos, mientras que el que se encuentra al sur en
‘yla Punta Amapala (a cargo del Estado) no funciona desde hace ya
‘tlemp0. o o | .

La admigistfacidn del melle estd a cargs gé la JRCA ¥,
ﬂpor 1o +anto, con tarifas y reglamentos proplos. El servicib de
admlnlstraclén aduanera sigue las disp05101ones fiscales, de las
cuales sabemos que son antlcanas ¥y lentas.

Respecto al puerto de La Unldn se sugleren 1as siguientes
mejoras: | | N

i) Enlazar los Gltimos kilémetros de la carretera

/Panamericana



‘TAA/IAT/5
P ég « 80

- Panafiericana con el muelle de Cutuco (es indispensable)
ii) Substituir el actual muelle siguiendo los proyectos de -
.- . Jla IRCA o los propuestos cn este informe, Estos proyectos,

‘ademis de ensarichar 'y ampliar el muelle, le darian otra

. proyeccién en la costa y ello permitiria en cualquier hora,

de dfa y de noche, las'maniobras de llegada o salida de los

“barcos.s L

iii) Baligar mejor las luces v faros, tanto en la costa como en
el drea frente al muelle (este servicio, por convenldo, es
~ de competencia de la IRCA)
. iv) Hacer funcionar, con.las. caracteristicas prescrltas, el fo~
- ro de Puhta Amapala; en la costa salvadoreﬁa (compete al
V‘iGoblernc de El Salvudor) : .

"Bl Puerto de La Uni6n—Cutuco es, como se .ha dlcho, un puerto
natural muy buéno; bien protegldo, en zona sana y rmca de excelente
agua potable, - . _ ' ‘ el
vt o Este puerto no dista por mar sino unasil2-millas del puer—
O’tthcnduréﬁo de Amaphla; y cerca de 22 de San Lorenzo, que. es.’el puer-
BT e termlnal de la carretera quec une la cipital Tegucigalpa con- el puer
to de Amapala sobre' el Pacifico,

Por via terrestre La Unién-Cutuco se comunica con el terri-
toric hondurefio por la Carrctera Panamericana, pasando por Amatillo, y
por esta via entra a cse pafs el 90% del combustible importado,

Asi como sirve para esta carga, mejorando las tramitociones.
¥ précticas fiscalus fronterizas y los medios de tronsporte, y elimi-
nando los inconvenientes existcntes, Cutuco podrfa scrvir inmejora-
blemonte también para la demds carga con destino a anduréé, que
en la actualidad, superando dificultodes y obst4culos cnormes, pa~
~sa~pq:;e1 puerto -de Amapala.

/b) La Libertad
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b) . La Libertad
., '’ Esta localidad se encuentra en la parte.sur de la costa
salvadorefia del Pacffico,” Estd enlazadi con la capital, San Sal-
vador,. por uina muy buena carrctera (35 Km.) transitable'durapte
t&do el afio, No existen,ferrocafriles y por lo tanto todos los
transportes sg QjecutanAeon,camiones que prestan un éervicio sa~
iiiisfagtorio y eficaz,

Este puefto, que dispone solamente de un muclle de ti-
pd,igual‘a los ya descriﬁbs, sc cncuentra enApléya y mar abiertos,
.sin<abrig9 ni proteccidn alguna, La‘longitud del muclle es de
500 pies por 62 piés de anchoj su éondiéién esfruétural ¥y dc con-
servacién es muy precaria y en pésimo cstado, No hay posibilidad
de wlraguo para 1ns hrarcos, gque deben hacer sus operacioncs a lo
lejos,’estando anclados,

El muelle dispone de wm total de siete lﬁnchones (cinco
de 35 toneladas y dos de 4O toneladas), 'y de tres lanchas de motor
que hacen servicio de ramelcque., En cl,muelle hay cinco grdas clée-
tricas, de 1 a 7.5 toneladas, que se deslizan'sﬁbre-rieles y son.
muy buenas. El galpén del muelle es viejo Y sirvélsq;amsnté como
depbsito para los materiales y pertrechos dejtrabajo.

Este muelle es propiedad,del Gobicrno, pecro lo administra
la Compafifa Salvadorefia (extranjera), que ticne buenos almacenes y
dep8sitos en la parte terrestre, El personal administrativo de la

Aduana obra muy solfeitamente, y la misma Compafifa Salvadorcfia tiene
buenos GQHiPOS de trabajo ¥y bien adiestrados descargadorss,

/Por este
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Por este puerto entra casi éxmlusivamente;toda la impor-
fécién nacional, pues la oportuna entrega de las mercaderfas, el
pronto despacho de las précticas aduaneras, la corta distanéia del
pugrto~con la capital y conilaS‘demASaregiones,dei ﬁéis (ya que se
encueﬁﬁfa casi al centro, entre La UniSn—Cutuco y Acajutla) lo hacen
preferidé~y preferible por los importadores, -

Respecto a este puerto se sugicrem las siguienteé mejoras;

i) Dejar la actual estructura del rmelle, pues no podria
pensarse en puerto cerrado, o malecones u otras obras
murales, sin 'poder disponer de cnormes capitales,

ii) Robustecer ¥ refaccionar el actual muelle o hacer uno
nueve del mismo tlpo, ¥y en este caso mis largo y mis
ancho, o

iii) Aumentar en unos 10 lanchones los ya existentes.

iv) Poner en servicio dos remolcadores pequefios pero fuertes,

v).vBallzar en mejor posicidn geogrédfica un buen farc de
alumbrado portuario, pues el actual es muy débil y casi
& inv1sible desde el mar, = =

Para este puerto, como para todos los de las Repdblicas del
“Istmo, se hardn las consideraciones finalcs en orden.administrativo,
téenico y martftimo,

¢) Acajutla ﬁ/(

Este puerto o muelle se halla en la parte norte de la costa
salvadorcfia, sobre el Pacffico, -

Por carretera dista de la capital 85 Km., y dé la ciudad de

- Sonsonate 21 Km, La carretera es buena y transitable durante tode
el aﬁp. ELl Ferrocarril de El Salvador {The Salvador Railway Co.) lo
‘enla;a econ la capital en un recorrido de casi 130 Km. Este ferrocarril

/es lento y de
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‘esi iéﬁto‘y dejtipo’,.viejo s pero es el dnico medio de tronspert. ~-
fecto- con el mgelle, ‘no pudiendo _actualmente los :comiones--llegar

| ”':ha‘sta €1, | ‘

| El muglle est4 administrado por la Compafifa Nacional Li-
mitada, que es una dependencia °del~Fer§'§éarril de El Salvador (extran-
jero), y que a més di administrar el muelle obra como consignatario

y agente de aduanas con tarifas y reglamentos propios, que no corres-
ponden a los scrvicios prestados.

El muelle es del mismo tipo de construccién que los de~-
inds en esta costa del Pacifico, y con las mismas caracteristicas,
Estd muy viejo y en muy malas condiciones de c}ﬁﬂsé’rvacidn. Actual-
mcﬁtc sus dimensioncs efectivas son-de 700 pies‘dé largo por 82 de
ancho, 'si bien en un principid tenfa una longitud de '950 pics que
paulatinamente ha ido cnarenfndose debido a feﬁémenos ocegnogri~
ficos de corrientes y marcas, En'el muclle existe un viaducto de
aceago para cl ferrocarril y un galpdn. Ios equipos y materiales
de este muelle son propiedad de la Compafifa Nacional Limitada y
consisten en tres grfias de aguildn muy anticuadas y en mal estado,

- manejadas por guinhches de vapor que se¢ encuentran muy lejos de ellas,
¥ por lo tanto son pellgrosa.s y de d:Lf:Lcil manipulacién; algunas va-
gonutas dc trocha estrecha (3 ples) para ol transporte de la ca.rga,
31ete lanthones (uno de 25 toneladas, 2 de 35 y L de 40) viejos y
‘cn mal estado, y dos lanchis de motor (de 85 y 100 HP) que hacen ser-
vicio de remolque (:msuflc:\.cntc,s y déblles), todo este moterial es
vie jo yen mal estado. ‘

/En los
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En los servicios terrestres ag,disponé de dos depSsitos
cubiertos (en'buén e¢stado de conservacién) Qon‘una capacidad_dé 60
mil y de 20 mil sacos de café, respectivamente; un tanque para com-
‘bustibles (lS,OOO'barrilés) de 1a ESS0 0il Co. scrvido por un oleo-
duct0~de-6f000 pios derlonpttud~ una estacién y desviadores de ferro-
.carrll y un servicio contra incendios que es 1n81gn;ficante debido a
la cscasez de agua potable. )

El quierno de El Salvador y algunas empresas privadas
tienen interéé_e@ mejorar este muélle para cubrir las neccsidades
"maritimo?portuarias de la parte occidental del pafs (Sonsonatec~Santa
Ana), 'y en tal sentido han hocho varios estudios y proyectos -uno
norteamericano y otro alamin--de diferentes.tipos de pucrtos o mue-
lles y de su‘correspondiente:ubicacidn., La.Comisidén Econdmica del
pucrto de Acajutla (CEPA) se. proponfa y estaba dlspubsta a llevar a
cabo el proyecto alemﬁn que técnicamente es arriesgado y de diflcil
conservacién, por lo que no. parecc aconsejable, Lo quejhay que ha-
cer es dejar el muclle en la misma posicidn en que se. encuentra y
efectuar las siguicntes mcjoras: ’

i) Reconstruirlo completamente, déndolc mayorGS‘dimcnsioncs.

ii) Dar libre accoso en su piso (entarimado) a los camiones
para carga y descarga ya los carros ferroviarlos.'

1ii) Cambiar las grﬁas exlstentes (p031blemente pbr los: de
: tipo névil), }

iv) Cambiar y aumentar el nfmero de lanchones, que deberén
sor de mayor capacldad.

v) Poner en operacldn dos buenos remolcadores (150/200 HP),

/v1) Abastscer
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vi) Abastccer cl rnuelle de todos los equipos y maquinarias
para carge y- descarga. S :

vii) Cambiar el sistema de trabajo, de trabajo-hora en tone-
lada-hora.

viii) Modificar las tarifas,

ix) Permitir el transporte de las mercaderias por camiones
(m4s.répidos y mds manejables Gue el ‘ferrocarril)

x) Establecer un buen faro o luz portuaria bien visible des—
de el mar,

xi) Construir un acueducto, que también la poblacidn lo necesita.
xii) Construir nuevﬁs y modernos dépdsitos terrestres, | |
xiii) Cembiar el sistemaufiscai.aduénero_y laéltarifas portuarias,
También son aplicables a El Salvador las sugestiones geners—

les finales,

3. Honduras

Honduras tiene puertos en los dos océanos: en el Atléntico,
Puerto Cortés, Tela, La Ceiba y Puerto Castilla, y en el Paciflco,
_Amapala,

Los puertos hondureﬁosAdel Caribe presentan todos las mise
mas'caracteristicas oceénogrﬁficasfy geoiégicas que los demds puertos

en este mar, con pequeflas variantes en Puerto Castilla,

A. Puertos del Atléntlco
a) Puerto-: Cortés

En la partc norte del litoral, a una milla de Punta Caba-
llos, se encugntra el puerto de mayor importacidn de Honduras, y de

mayor exportacién de frutas y maderas.

/Su muelle
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Su muelle’ corre paralelo a la costa y su estado de conserva-

" ¢ién es bastante bueno, Ticnc una longltud de 970 pies y 61 pies de

ancho., La profundidad en su costado va de 31‘piés'en la parte norte,
a 22 pies en la del sur, | |

El.forrocarril de‘lé"Standafd Fruit Co. tiene su terminal

:eﬂ:éste,muelle y a. el llega también el Tela Railroad,, ambos de propie—

dadrprivada.
| | El muelle cucnta con una grﬁa movible de 25 toneladas y Vo=
1os convexgr para 1a carga de las frutas, miontras para todas las :
demds oporaciones dea,bordo lOs barcos deben ‘servirse de sus propios
medios, | |
No existen lanchones, ni rcmolcadores, y por elle no es
posible efectuar ningfin trabajo mientras los barcos cstén anclados
en la bahia, )
El scrvicio de pilotaje no es obligatorio, pero, aungque no
haya sido prestado, hay que pagarlc. | |
El mucllc es de propiedad nacional, actualmente'én arrien—
do y admiﬁisfrddo“pof la United Fruit-Co. (UFCO) que cobra derechos por
traﬂspﬁrte,'carga y déscérga; almacenaje; paso sobre el mﬁellé; cte,
Por su parte, cl Gobierno, a través de su administracién fiscal, cobra

muellaje, boyaje, pilotaje, sanidad marftima, etc,, basando su recaus-

do en las p611zas maritinas,

El servicio de entrega de la carga ¢s muy 1ento y deficien~
te debido avla escasez de dep8sitos y almacenes en tierra y & los mé~
todos muy primitivos de manejo de aquélla, También las largas operaciones

/fiscales
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fﬁscales rctrasan la cntrega de laé mercaderias; ‘9ﬁf?;i§cuuvuniwuhu
es la escasez de vias de commicacién,

Fn Pucrto Cortds hay la posibilidad dv ofoctuar cn los
talléres(del ferrocarri1 pequefias rcparaciphéé,en caso de averia de
los‘barcos.

" Eh'lé parte norté de'este muclle hay otro méds pequefio, nug
Vo, cuyas dimensioneé Son de 640 pies de longitud por 35 de ancho,
_La profundidad de 20 a 22 p;es, en su costado no consicnte el atraque
sino a bgrcos de este calado, Sobre estc muclle estdn las uuevas ofi-
cinas de aduanas y un depdsit; para mercaderia bastante amplio. Su
administracidn,dprre a cargo del Gobierno, que es propié%ario de este
ruelle, EL alumbrado portuario de Puerto Cortés es‘insuficiente.y
anticuado, |

Respecto a PuerioLCortés sc sugicre:

i) Cambiar el sistuna de trabajo do los doscargadores, de
trabajo-hora a trabajo-toneclada, '

ii) Aumentar los depdsitos y>almaéénés y abastccerlos de
nedios modernos de manejo de la carga.

iii) Instituir un servicio de trabajo con lanchones y gaba=
rras por lo menos de 10 lanchones de 80 toneladas cada
uno, y los pequefios remolcadores necesarios.

iv) Mejorar el alumbrado-por%uario,vactualmente muy malo,

v) Revisar las actuales tarifas portuarias. y aduaneras.

. vi) " Mejorar el sistema aduanero de registro y revisién de
la carga.

vii) Mejorar las comunicaciones terrestres con el interior del
pais. '

/b).Pﬁerto
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b) Puerto de Tela’

Este es el segundo puerto hondurefio ‘de alguga impoptaﬁpi;
en el Caribe. Yade en la rade del mismo nombre,ien donde un mueiié |
de pilotes se extiende én mar abierto. por unos 2,000 pies, pero el -
espacio destinado al atraque es. sélo de 500 pies y la profundidéd
en el costado es hasta de 33!, |
" Enla parte oesteé del:muelle hay un conveyor para el em-
l‘barque de frutas; la del este ‘queda- a. disposicién de los barcos con
otra cargg qﬁé'flencn que usar sus”proplos medios ya que no cxisten
otros. | | o
' CEl ferrocarril Ae la coﬁpaﬁfdffruteraLtienéAsuitgiqﬂnal
eﬂ’ééﬁé'muelle. '

Este muelle tiene‘también una administracién privada, -
con torifas y reglamontos propidé; por lo tanto, noda sc puede acon-
”éeba£ en cﬁdnto a posibles méjorias téenicas, aunque si-so sugicre
la revisién de laé torifas de tranéporie, e één myy altas y no

corLGSponden a los servicios por ollas pagados,

) Puerto de La Cq;__ i

| Estc muelle, construido ‘sobre’ pllotes, es del mismo tipoe
que los demfs, lanzado en cl océano perpendiculammente a la costa
son una longitud dec 1,240 pies, de los cuales 400 en la cabecera tie-
nen una ﬁbofundidad que va de 18 a 25 pics, Hay aquf un acucducte
¥y un oleoducto para servicio a bordo. i férrocarrll frutero llega
hasta los barcos que cargan por medioc de un co ezpr, mientras que
gwwa.;os demés tipos de carga no existen otros medios sifto los de

los Barces,
/E1 alumbrade
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E1l alumbrado ﬁﬁrﬁuario se_compone de dos pequefios faros:
.uno en la cabecera del muelle y otro en tierra del lado suroeste del
muelle, No hay pilotaje obligatorio, ni existen boyas, El servicio

del puerto estd cerrado de las 6 de la tarde a las 6 de la méﬁana;
La administracién del muelle .corre a cargo de la Standard Fruit Co.,
. que: tiene sus propias tarifas y reglamentos.,
d) Trujillo-Puerto Castilla,

Trujille.es una pequefia poblacién en la bzhia del miémo
nombre, que tiene muy escasa importancia para la economfs nacional -
~ hondurefia, Por lo tanto, el movimiento.de su puerto es 1n31gn1fi- '
cante y a su muelle solo pueden atracar tarces de reducido to-
mafio, debido taombién a la poca profundidad de las aguas on sus
proximidades,

En la mismo bahfa de Trujillo, en la parte nororiental,
se encuentra la localidad de Pucrto. Castilla, que en otro tiempo
era un puerto bueno y que ahora esté casi completamente abandonado.

Hoy un muelle medio derrumbade y en malas condiciones
(700% x LO') que estd en arriendo de una firma privada hondurefia,

- En los costados del ruelle:-hay una profundidad que va de 15 a 40
pies. Hay un acueducto dec buena y abundante agua potable.

Durante la dltima guerra mundial hubo aquf una base naval
nortcamericana, cuyas instalaciones maritimas y terrestres existcn
todavia, pero cuyo estado os muy precario.

No hay ningdn medio de commicacién terrestre con el res-
to del pafs; si lo hubiera, Puerto Castilla podria ser cl erdadero
pucrto natural de andurés en el Caribe, pues su ubicacién geogréfica

/y las naturales
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¥ las naturales condiciones dé la bahfa justifican en todo sentido
que sc lc valorice y 5poye.

B, Puerto del Pacffico

.. .. - Amopala-San Lorengo ,
 Este puerto estf localizado en la Isla de Tigre, que le

protege en la porte sur., Hay un pequefio muelle que sirve de atra-

que solamente a los lanchonesguloswb;;;;shtihneniég; f;ﬂdear en el

canal frente al muelle, en don&e hay de 6« 9"braia; de agua, y de-
~ ben trabajar con sus propios medios,

" Hay 15 lanchones y algunos pequecfios romolcadores para el
transporte de la carga y=su manejo, que tal vez requiere hasta ocho
oéora.ciones antes de llegar a su destino,

Los depdsitos dc aduanas en Amapala son muy limitados, ya
quo todaila carga de entradajpiene-que transbérdarse cn la localidad
de San lorenzo, que és la terminal de la carrcterd que enlaza cste
puerto con la capital,

L San Lorenzo se-éncuentra en ticerra firme y dista de Ama-
pala cerca de 14 millas, en un recorrido que atraviesa una zona de
canales diffciles y peligrosos entrc esteros y bajos, con corrientcs
de marea que alcanzan la velocidad de hasta 2.5 millas,

"El servicio de pilotaje cn Amepala no es obligatorio, ILa
salida ¥ llegada de los barcos deben cfectuarse en horas diurnas, pues
el alumbrado costero y portuaric e¢s muy escaso y malo, No. hay comuni-
cacién ferroviaria que una al pafs a Amapala-San lorenzo,

El ruelle de Amapala c¢s de adnidnistracidn nacional, pero

‘ /todo el
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, ,stadm'elf.moyimionto de carga y descarga lo hacen con tgrifas v regla-
nentos propios dos agencias privadas, incluyendo almaccnaje, mano de
obra, estibaje, chequeo, transporte de y hasta San Lorenzo; arm{_i'hay

~otras tarifas privadas de la Cooperativa Nacional de Transporte para

. el manejo-y transporte terrestre de la carga., .

Amapala tiene .contactos por via marftima con la Unidén-

Cutuco en El Salvador, para transbordes internacionales e intercam-

~ bios comerciales entre los dos pafises,

Para el puerto.de Amapala hay un piuyecto-de ingenieros B

“americanos, muy costoso y ﬁe diffcil rea.lizacidn,\ pero gque una vez
llevado a cabo solucionarfa definitiwamente el problema portuario
hondurefio en el Pacifico,

Con xﬁenor gasto y mucho més pr!’xcticmneh‘t:.‘e podriase resol-
vet ‘el problema portuario hondurefio en este litoral; tomando en consi-
deracién la proximidad del puerto La Unién-Cutuco » e ya puede con-

- siderarse como ¢l puerto petrolero de Honduras que de la misma manera,
mejorandq las comunicaciones, podria servir para los derpﬁs cargas.,

.Aconsg¢jar o sugerir la ejec_ucidn del . plan americano del
puerto de Amopala e¢s muy arriesgado y de responscbilidad. Io que hay

“que ‘hacer lo mis pronto posible es procurar rcducir las tarifas de
operaciones p‘brtuam‘.as ¥ las de los transportes terrestres, .

---¢: El alumbrado costero y.portuario-tiene que ser mejorado y
aumentado, de sucrte que los barcos puedan:alcanzar su fondeadero en
cualquicr hora, de dfa o de noche.

Por lo que sc pefiere al-sistemn y tarifas aduaneros, se

/harén las
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hardn las debidas consideraciones al final de esta parte del informe.

v;#..‘Nicaragga . '
~La Repﬁblica de Nicaragua tiene costas en los éos litora-
les ocednicos -del Atléntico y del Pacffico- las cuales presentan las
misméspcaracterisiicés~céﬁunes ya descritas.  ‘
La produccién y las actividadés-cqmercigi%s;g_industriales

8¢ concentran en la partc océideﬁtal delapais, alredngr de la ecapi-

. tal y de los lagos; de modo que el movimiento dc¢ cxportacidn c impor=
tacidn tiche su mayor desarrollo en los pucrtos del Pacffico, su sali-

da natural, L S

A. Puertos del Pacifico
a) Corinto ‘
Corinto se encuentra en una bahfa formada por la uniSn'

: del rfo Rialejo con el Es%éro Dofia ‘Paula su profundidad media va de
3a10 brgzas (181 /60') dc agun, Hay dos canales de cntrada: el Ca-
ﬁ&lkCarddp,.en la partc norte de la isla del mismo nombre, que es el
més navégébie;y rceomendablc, y'el'dé'Barra Falsa, cn la partc sur
de-la jisla, poco profundo y peligroso,-

" En la punta extrema del noreste de la Isla Cardén hay un
faro de;lui blahea para la entrada nérte,del canal, No obstante te-
‘ner-esta entrada un ancho de casi 200 m, , ¢s bastante peligrosa debi-

’do'a las corrientes, a los cscollos y a los bancos de arena, por lo
que los barcos entran o salen con’luz del dfa, Hayzoﬂ ¢l canal algu-
nas boyas bicolores que'indican el rumbo,

- /E1 puerto
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.ELl puerto de Corinto csti\bien:protegi¢0jdel mal tiempo
- ﬁé}WEOGQS‘ibs ladoé,‘éon exnépcién del de Barra Falsa., -los barcos
':bﬁedeh~fondear tranquilamente en la bahfa en profundidades de 24 a
'38 piés de agua.
| En Corinto las corrientes de marea:son fuértcs y du cui~-
dado;. alecanzan tal vez la velocidad de 2 willas wi»lwra,f;y las.‘, qQue
ontran por Barra Falsa, hasta 3 millas; ademfs cl olodje por este
lado es muy .v'iblento y éensib_le,r El servicio de pilotaje es obli-
gﬁtorio y 'se cobra aunqué ne se¢ proste, _ S
| " Corinto, puérto principal de Nicaragua, ticne un muclle
de pilotajes de-dcero y conereto de 500 pics de lquitud:en sénfido
‘1’paralélb a la playa, que es el punto de atraque de lqs.bércos; hay
* otios ‘530 pics i’e;mxados por-un puente pasarcla que 1o une a la ¢os-
td, En el muclle existen dos pequefios fingladosAqué sirven de de-
pésitos para los materiales de los descargadores, Una doble via de
" ferrocarril correc: pq.ralelamente sobre €l muelle, Hay cinco tubos
de oleoductos para carga y descargo de combustible.
La profundidad on ellcostado del muclle en cl pﬁnto de
atraque de los barcos, con mares media baja es de 28 pies,
 En el muelle no hgyvgrdas ni, otros mecanismos para el
trabajo a bordo Hé”iés barccs, ¥y éstos deben servirse de sus propios
redios para las maniobras de carga y descarga. EL miclle dispone de
12 lanchones de 50 a 75'toﬁeladas, que son en parto propiedad del
Gobierno y en partc de cmpresas privodas; hay tﬁmbién tres pequefios
refoleadores. Con cstos medics se hace un buen trabajo cstando los
barcos anclados cn la bahfa,

/Aqui-“tanbién
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“, .. Aquf también 10s ‘descargadores cobran por trabajo~hora y

_ no-por trabajo-tonelada, de manera que-la lemtitud de las: operaciones

es uno de los mayores inconvenientes del muclle, Como en éstc’cabe

~un solo barco de tipo Liberty, al llegar otro de.pasajeros, aun.cuan=-

S

. do“sep de mehores dimensiones, el barco de carga ticne que alcjarse

| “para dejarle-sitio, o o R

- No hay agua potable cn el rmelle, y la que los barcos pre-

O,
i

.cisan ticne que transportarse én.taridues de ferrocarril,

los depdsitos qstén en ticrra firme y discminadosj son in-

‘suficicntes, incérmodos y estén eh mAl estado. El alumbrado ol mue-

1le es nalo y muy escago, La administracidén del muelle est4 a cargo

del Ferrocarril de Nicaragua, de interés nacional, Es una adminis-~

t’racidn impropia e iupréparada para enfrentar -y resolver las varias
_e inesperadas situaciones que se'presentan en este muelle; pequefio
e induficionte para las actuales necesidades comerciales, Las tarie

' j‘as por un lado y los medios de trahépor‘té por otro. agravan todo el

conjunto comercial, que requiere un inmediato arreglo. -
- Los medios de comunicacién entre Corinto, Managua y el pais
en general son escasos ¥ anticuados,

El Gobierno.de Nicaragua, que es propietario del muelle,

. ‘tiepe varios proyectos de. reconstruccibn del mismo, entre los gue

- hay uno frencés que parece terier la preferencia; pero considerando

la actual -estructura del muelle y muy conveniwnte y no dispendioso’

“serfa‘la construccidn del muelle segfn las posiblcs soluciones si-

: g}liente’s:

Primera solucidén: prolongar el actual muelle en sentida

/norte-sur,
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.. merteé~sur, por un total de 1,320 pies, y llcvar su ancho hasta 70
,3pies.r=- |
Simulténeamente habrfa que llenar y llevar al nivel de
las costas toda la parte posterior dél muelle; y ‘
| | | Segunda sdlncidn: construir unbmuelle de piedra o cone
creto, o de ambos, de tipo "qual" o malecn, desde la cabecera del
actual muelle hasta ¢l pequefio muelle, en la punta Caballos. Toda"
el 4rea interior resultante de este enlace tondrfa que rellenarse
’y ﬁivclarse a la misma altura dé l;“costa éésterior, resultandd aéi'li
un magniflco cspaclo dc terrcno més qp& suflclento para cl empleo cn
cualquler momcnto de medlos motorizados y para 1a construcclén de los
“dep581t05 necesarios,
La longltud total de este muelle serfa de unos.l1, 200 metros,
mdé que suficiente para el atraqne y trabaJo 31multéneo de k barcos
de 10 a 12 mil toncladas, o | | .
Respecto al pﬁerto‘de Corinto; se hacen ademds las siguien-
tes recomendaciones: | |

i) Mejérar el alumbrado marftimo-portuario, prestando par-
ticular atincidn a las luces del canal de Carddn.

ii) Substituir completamente el actual muelle por otro nuevo
y moderno, considerando muy detenideamente los varios
proyectos, y prestar particular atencién a los graves
fendmenos de corrientes y mareas,

iii) Aumentar y ubicar convenicntemente los dep8sitos y alma-
: cenes ‘en tierra; si se desecara.la zona posterior del
muelle habrfa bucn espacio para instalarlos, .

iv) Revisar las tarifas de'tranaﬁorté y del muelle y las adua~
 ‘neras, o :

v) Abastecer ¢l muelle d¢ médios macanizados de transporte
y descarga.

/vi. Cambiar
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' vi) Cambiar el ‘sisteama trabajo-hora por cl de trabajo-tonclada,
| vii) Mejorar los tronsportes terrestres y rovisar sus tarifas.

viii)= Mbdnrn;zar ¥ planificar el sistema admlnlstratlvo del o=
oo Ce

Otras cansiderhdiQhéé generalgé ge¢ hardn al finai del:ihfor-

mé. | , ’h - o o

b) San_Juan del Sur

- Est» pequeﬁo puerto natural, qﬁe se encuentra cn el‘?xtre-

mo sur del pais, es: la via de, salida dc los productos de 1as regiones
alﬂodoneras- s0 enbuentra a pacos kileetros del lago de Nicaragua.

“ | El muelle, mny peqncﬁo, y actualmcntu ampliado, estd en
"el lado 1zqu1erdo de la entrada a Ja bahia. Su ublcaclén en ¢sa po-

A51cidn s¢ debe a que ese lugar cs el mis profundo dc toda la costa

de la bahia, que es dc tipo de playn degradanto haciﬂ el centro.
‘jEStu rmelle sirve solamente para cargar y desc rgar lanchones, ya‘
- que los barcos deben operar anclados y por sus proplos medlos. Hay
14 lanchonos de'propledad privada que hacen el serv101o de trasbor~
dej su capac1dad de 20 toneladas se reduce a la mitad cuando ¢l mar
estd movido, y ol trabajo entonces rc,sultu d1f101l.

EL ddeSltO dc la aduana con una capac1dad de 1,000 tone-
ladas estd a eSpaldas del muelle y es muy pequeno para ¢l movimiento
de carga existente. Ios 17 depdsitos ¥ almac;nes de las empresas
prlvadas, que est&n muy lpjos del muclle y esparcidos en varios pun-

tos de la poblacldn, son 1nsufic1entcs. |
"La admlnlstrac16n del puerto y su rmclile corrc a cargo
" de la Capitonfa del Pucrto; hay un buen servicio de sanidad portua-
ria. Las tarifas portuarias son my altaé, sicndo las mfnimas de

/Dls. 12.00
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Hay ageneias privadas que ejécutan todas las opuraciones

marftimas, | .

| En San Juan del Sur el agua . es muy escééa; y c'l,v‘servicio
" de bémberé's»- es por cste motive muy '-doficieniéo.w Dnbe n‘otarSr;» espo—
Clalimente esta ¢i rc‘unstz;néi:'\" por ser Ban-Juan. dellgur un pucrto ale

godonero,

" Este puerto no présenta por el momento problemas. urgen—

tes, pero se recomlenda.n Yas siguientes mejoras:

i) " Aumentar y loca.lizar cerca del muelle los depésitos
~. privados, . —

ii) Modificar las barifas portuarias y 13§ tarifas- fisca-
" les aduaneras,

we o -

iii) Instituir un semcn.o contra incend:.os, que es ubsoa.u-
tamente necesarlo.

iv). Dotar al. nue-lle de medlos nds répidos y méviles para
: la carga y dc.scarga de los lanchones.

B. Pucrtos del Atléntico

| Aunque el l:.toral nicaragﬂmse del Atléntlco tiene un desaw-
rrollo muy ampllo, sélo existen en esa costa 'tres localldades port.ua-
yias, = e

a) Puerto Cabeza.s )
Situado en la parte norte del lltoral, es un puert,o frutero

'y de alguna carga de madera. ‘

' Ha.y un mnelle de madera en playa abierta, en donde pueden
atracar, siempre que las condlciones atmosférieas sean buenas , barcos

¢e hasta 300 ples de eslora y 23 pies de calado, Un pequefio ferrosa-

rril frutero tiene su temn.nal en. el melle.' Hay unas grﬁas de mano

/viejas Y
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+

e U la administracién del muelle ‘es privada y no hay, por lo
tanto, problemas portuarios nacionales. RRI
‘ Otro puerto sin importancia en este.litoral es el de San

Juan del Norte, en la parte occidental del delta del rio San Juan,
en donde no hay profundidad suficiente para. barcos de-altura,  S8lo
se registra algin movimiento de cabotaje y de transporte intermiten-
te decarga-en los rfos Colorado y San Juan, Hasta Grinada, a orillas
del Lago de Nicaragnd, -Tampoco aquf, por el momento, existen proble-
mﬁsrﬁdrtﬁarios de cardeter nicional,

b) I Bluff o

Es el puerto nicaragﬁense més 1mportante dc la costa atlén-
'tica'. 'H4llase en la parte noroeste 1nterna de vla?lag'una -de Bluefields.,
En 1a barra de entrada hay una profundidad de 10 a .Ll ples ¥y en el ca-
nal que lleva al ’muelle de 13 a 18, micntras en el costado del muelle
llega hasta 20 pies, .

El muéile, que mide 400 pies de largo por'A0 de ancho, es
de cdncreto, ¥ ©n su base hay un depdsito cubierto de 1,000 m3, de
capacidad. Tanto la administracién como el muelle y el depdsito es~
tén a cargo del Estado., No hay medios mecanizados de trabajo y los
barcos e sirven de los suyos propios,~ . '. . '

Las tarifas ¢ impuestos en este muelle son muy elevados,

' Los deécargadores’trabajéﬁ~poﬁ“hora«y no por tonelada. El pilotaje
““é‘"s obligatorio, pero cﬁ}ando"no se haga uso del misrﬁo hay que pagar
iﬁzi;'mitad‘de su tarifa,

R B La carga: desembarcada en este muelle ticné que, .trfési:pi&‘@arse.

/por lanchas
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§bf’f§h6héskhasta;Blueﬁieldé, de donde sale para el interior del
pafs. Los depSsitos aduaneros de Bluefields, propiedad del Gobier-
~ no, son abundantes y'estén en buen estado détéonservacién.'
Las vias de comumnicacién son escasagié.#éprénsitables
"duranteiel perfodo de 1luvias, si bién ostd en cqnstruccién una am-
“ plia carretera que unird Bluefields con la cludad de Rama,

" Boesta zona, en donde los rfos son caudalosos y bastan-
te profuddos, (Escond1do~Rama),,se efectda algin transporte fluvial
por lanchas remolcadas. ;
| ' Lo qpe se aconseja como méjoras para El Bluff es:

.i) Dragar posiblemente hasta 20 pies la barra de entréda.
ii) _MeJorar el alumbrado portuario-costero.

' iii) Dotar al meelle de maquinarias para el transporte de la
arga 211{ manejada.

: iv),-Reduclr las tarifas portuarias y las aduaneras,

v). Instituir el sistema de trabajo—tonelada en lugar del
' existente de trabajo-hora,

Otros detalles sobre las necesid,doa portuarias, aduaneras
y administrativas de Nlcaragua se reseﬁarén al hacer las ennsideracio—

" nes generales para los’ puertos {stmicos, - .

5. Costa Rica .
Esta Repﬁblica, de grande litoral costero en el Pacifico
y en el Atléntico, tiene dos puertos de valor internacional: el de
‘Puntarenas en’el Pacffico y‘el de Lamén en el Caribe; las otras pe-
quefias locélidédes portuarias de estas costas:son de,relativa importancia,

/pues en ellas
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bueslgh éllas escasean sébremanera las carreteras y otrad vias de
céﬁuﬁicacidﬁ. ' :
" A. Puertds del Pacifico
a) Puntarenas = - SR

' Este puerto se eneuwentra en el Golfo de Nicoya, pero es
como si estuviera en-playa ablerta, pues esti completamente expuesto
o los vientos del II y"IIIicuadranﬁe ¥ a los correspondientes fenb-
‘ﬁenos‘atmosférioos-talasogréficésu(marejadgs, corrientes, mareas, -
olcaje de fondo, ete.) | ' |

La ciudad, el puerto y su muelle sc hallan sobre una pe-.

:4n1n3ula muy larga y baja que ‘es casi unbanco de arena compacto for-
mado por detritus de mangles de los cercanos esteros.

- E1l muelle tiene forma de L y su 'longitu'd total es de
1,130 pleS, db los que 490 son del trazo en donde los barcos pueden
jatracar en los dos lados déldmismo.' In el lado exterlor (sur) del
muelle hay una profundldad de- 29 pics y on el 1nter10r nortc de 26,
- Este brazo de 490 pies empolma con la costa;por medio del otro que
" es de tipo pasarela y ticne ung longitud de casi 600 pies.

El Ferrocarril Eléctrico del: Pacifico, a cuyo eargo estd
también la administracién del muelle, tiene en éste su terminal,
1llegando desde la capitai,'San José, DT

. " La armozén del muelle es de pilotes de adero ¥y cahgreto’
est4 ‘en pésimas condiciones, mis gue por su edad por las couvinuas
"y violentas' sacudidas a que le someten los golpes de los barcos en
61 atracados.” ‘Hl movimiento de los barcos atraqad9§?wcuando hay la
mcnor resaca u oleaje, es tan brusco y violento que la misma

Jadrinistraeién
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édministracién del muelle les alquila los cabos y alambres de ama~
rraJe , los que sy a menudo ‘se rompen. o
Durante la estac:n.én de llunas los vientos soplan mis . ’
-fuertes,‘ Y. las corricntes en este porf.odp alcanzan hasta 2 nudos’
~de Velocidad, que puede aumentar con el movimiento de marcas. En
© el pgriodo Seco so reg;stra.n ‘solamentc -las pormales -corrientes ‘de
”'vmarea.s. E1 fdeéni'.vel de mereas es bé.:st.énvter. éenéiblé, ‘siendo el pro-
o medio de 9 pies, con: media marea. baja... | ‘A
E muelle no dispone de ningfin medio de carga y-descarga,.
'i asi que. Ios barcos deben - aervlrse de los suyos proplos. 5610 existe
una gnia. de vapor de 6 tonelada.s. El transporbe en el muelle se ha-
ro con vagones ferroviarios y ademés hay algunos trailers. los al-
mac"enes ¥ depdsitos, que estén todos en la costa a rafz &él muelle,
son- pocos e insuficienties.‘, Uno 6ubiert§o _‘.e'fs'de pfopiédad de la Adua-
na (100 x 100 x 20 m.) ¥ est4 en buen estado; hay otros privados
que son pequefios y mal Qbicados.- Mucha mercaacri_&i:se;encuentra de~
positada’ y estivada va.f :6ieio é,biefﬁd, ’ . N
_En el ‘pu‘ertg no ha}f‘l‘anc_honesy r.li_bremol(‘:adox_'es-,.asi que
hasta los >e)cpio$i‘vos dgzben déséxhia?r;aﬁgé fd:'{.rgctamente en el muelle,
En la-zona del muclle hayva.rn.as boyas para tencr los barcos despe-
gados del muelle. ‘En”ééte hay‘un'oléoduCtd:gara cpmbﬁstiiles y un
pequefio acueducto, Las’ luces‘-del‘ z;,lmbra,do, pox“huario son muy débi-
les y mal locallzadas, asf que llegando desde afuc,ra es muy ficil
confundirlas., En lq~parte norte, que s la,;ppbrna, de la peninsula
de ,Pupt‘arenas , hay una 'v&sta zona de mb,entre "esteros cuya

/profundidad
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profundidad media eés de 14 pies y pbrmi to el mov1micnto do peqpeﬁos

barcos, Esta zona es muy tranquila y estd bien protegida, y hay

gue tcmarma on consideracidn con vistas a la posibilidad de consﬁruirv

aqui el“nuevb puerto, También deben considerarse los siguicntes

pﬁntos:

i)

- ‘hecho para mejorar o ‘subsanar tomporalmentc las muchas

o)

i1i)

iv)

- v,.)

)

wii).

viii),

Es necesario éfoctuar dé inmediato on el melle de Puntar
renas un arreglo completo y definitivo, pues todo gasto

faltas e irregularidades del actual muelle seria tiempo

. ¥ dinero perdidos, Por lo tanto, se aconseja el estudio

de los varios proyectos existentes para la construccién

. de un nuewd puerto, y para su futura ubicacién, que sSegin -

opinidén del experto deberia ser cn cl Estero, en 13 par—

“‘te norte, interior de la'Penfnsula. In esta localidad

podr{a establecerse un puerto tranquilo y protegido,

‘qué consentirfa un trabajo contfnuo y son cualquier

tiempo

JLos depdsitos, tento los de aducnas como los privados,

© - ‘que en la actualidad son insufiecicntes y estdn esparei-
dos por la poblacidn, dcben concentrarse 'Y tener inme-
diata cominicacién con el muelle,

El sistema de trabajo deberd seguir normas y reglamcntos
nodernos,

)

Las naquinarias de carga y descarga tendrén que c@rpespénder
a las exigencias de las necesidades,

Deberd - disponersé dé varios, y tal vez de muchos lancho-
nes, para poder trabajar y transportar cargas especiales

.‘(explosivos, maderas, carga en general, etc.), en breve
tiempo y sin .correr peligros,

Dotar al puerto de dos remoleadores pora, seyxvicio. de los

“lanchones,

El alumbrads de luses portuarlas deberé toner otro baliza-
je. | |

’

La actual forma de amarraje de los barcos en el mielle de-

‘be ‘modificarse y encontrar otro mejor sistema, pues el usa-

do, aunque el olcaje o resaca scan muy lentos y suaves,

 estorba el desarrollo del trabajo en forma muy scensible.

/ix) Deben
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ix) Deben revisarse todas las dlferentes tarifas existentes
en el muelle,

x) Debé cambiarse el sistema administrative y preparar el
personal para este delicado encargo, asi como modernlzar
en todo sentldo los transportes existentes. '

Todo's estos arreglos deben e;ecutarse solamente con un mue-
lle nuevo y de mayor seguridad, pues de otra forma se tendrian algunos

servicios corregldos o mejorados, pero los resultados*efectivos Yy

. roalvs serian minlmos si- no hulos.

¢

R

" b) Puerto 2 nuelle de Quepos: 4 . i

Esta es una pequeﬁa localldad que-: se encuenﬁra casi al
ceﬂ;ro del litoral costarricense del Pacifico, al norte de la punta
QuPp;S. Es sobre todo una base de exportaclén frutera.

' En las afueras de la costa, entre los islotes y protegldo
por un rompeolas, hay un muelle qne se extleqde 460 pies en direccién
WSW. Los islotes Sé‘juntan‘éon tierra por un puente-pésarela. La

”'profﬁndidad a orillas del mielle va de 30 é 40 pies. Pueden atracar
barcos de tipo Liberty. Pero los barcos qﬁe.élli operén'tienﬁn;qna
mantenerse lejos de su costado, amarréndose ;n las dos boyas que cxis—
ten para este prop631to, con objeto de no pegar'contlnuamante cr. €1,

' En el muelle hay cuatro convexgrs ‘pare lc manejo de las
rrubas Yy algunas unidades motorlzadas y tractercs para la otra carga.
Existen varios lanchones.con peqnenos remolcadores. Ios barcos para

" su amarraje'sé'sirﬁeﬂ de los.cébos"ﬁ:alambres'qne‘alqﬁiia la compa=
fifa adm;inistgadora'dei maelle, que es la United Fruit Co. (UFCO).

-Un pequefio ferrocarril local e¢jocula ol transporte frute-
ro deluinteraoi'&'éif;é £aﬁbién éigﬁnﬁé localidades con un modesto

L3

/servicio
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' ' En esta localidad no hay probiemas ﬁortuarios nacinnales
hiuintornagionales,'bueb'éoh intefeses’pafticuiares o privadds quie-
~ nes adm;nistran ¥y conservan el muelle segin lo requieran sus inic;
reses, . o | |

%), Golfito
. 8o encuentra en 1a parhe més mcridional de la repﬁblica,
a pocos klldmetros de la frontera panameﬁa. Hay un muelle de nueva
construccl6n de concreto y acero, con una profundidad de 23 a 35
(,’ples, gue sirve casi exblu51vamente para el umbarque de las frutas
de la.UFCO, que cs la propletarla y admlnlstradora del mnelle.b Hay

. gruesos lanchonus y un remolcador de altu mar y otro més pequeno pa—

.. Ta uso local, El agua potable es buena.

Para ~este muelle y puerto no hay problemas ni soluciones
. de cardcter nacional: que sugerir, La UFCO”se encarga @e su.entrete-
.ggmiegto ¥y conscrvacidq; | 5 ” S
B, Puertos del Atlénticq
 Puerto Limtn
: Tiene un muelle de forma de cabeza de martillo (T) que se
_extiende en 1a bahfa por casi media milla hacia el SE, y esté cerrado
~en ¢l lado -del oeste por la Punta Limn. _ )

* Hay un faro en la isla Uvita y otros pequcﬁq§ ¢g:le'&6s
c&becqrag{del muelie que ayﬁdqn a los barbésygn susvmanipbfas‘dq en-
trada, - I

El servicio de pilotajc es obligatgrio, éQ§r¢ pqdo para

/atracar al
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atracar al mﬁéilé;‘ ia’entrada al puerto e¢s posible solamentc de
dfa., Durante la estacién de las lluvias las corrientes en la ba-
hia son bastante erries, as{ que la resaca y el oleaje obligan a.
los barcos a quedarse alejados del costado del muelle, por,lo que
tieneh que amarrarse en laskbojas espias alli*éxistentes.i'

El muelle ticne una extensién.dé . casi 1,400 piegvde 1argo
por 75 de ancho, de fécil cabida a dos barcos de tipo mayor; ¢l ca-
lado de la orllla del“muelle “ya- da un mfyimo de 26 2 un méxlmo de
36;91es. En el muelle no“cxisten:medlos mccénicos para el trabajo
de carga ; des carga;'sind”unﬁs éuantas alﬁas vigas que con los
medlos de a bordo pueden transformarse cn pescantus de carga.

En el muelle, muy amplio, el fbrreearrll ejacuta todos
los tranSportes de y a los dep6s1tos que se: encuentran en la parte
terrestre en la xaiz del muelle.v En Puertoilunﬁnﬁhay;dostgr&as'mg-
viﬁleé de vapor, una de 20 y otra de. 5 toneladag; En los talleres
?el ferrocarril se pueden reparar pequefias avérias. Héyiun dgpdsito

_bequeﬁo de aceite diesel~que puede abasteéef 153 barcos, pero4no exis~

Ee Bn absoluté carbén ni aceite para . caldéras. |

La Adhana tlene dos depdsitos buenos y ampllos que son

‘;més que suficientes para el mov1m1ento actual de carga. Hay otros
depésitos buenos en la misma localidad que son propiedad de la |

-

Northern Railway,Co., que también administra el muclle, Las‘tari-

ES

fas aduaneras y portuaiiés que se¢ cobran en este muelle son altas
Al e .
¥y no corresponden a lo que se. paga.
El Snico msdlo de comunlcacldn con la capltal y con el

resto del pafs es el forrocarril de la Northern Railway Co., muy

/anticuado
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aﬁticuado ykmuy lehto.

Nada puede éconsejarSe para mejorar téenicamente las
instalaciones pbrtuarias y ‘sus ‘métodos si antes no se me joran
las comunicaciones torrestres y sus transportcs. Por lo tantd,
es aconsejable aplagar las mejoras técnicas del muelle cn ospe~-
. ro de que se concluyan los tr bajos de la carretera que uniré la
'capital-con'su costa atléntlca.'uLo que si debc hacerse entre ton~
 to es revisarly él%geraf léé tarifaéipoftﬁarias y aduaneras, que
una vez pmjorﬁdas pédfian ser un alicicnte para cl comercio marf-

timo general en este'puerfb.

6.+ Conglusiones y reggmengaciones? condiciones generalés de los+'

. _puertos ¥ mejoras recomendsbles 2

cT

De lo expuesto en péglnas anterlores, al tratar por SEe
parado todos los puertos de las repﬂbllcas del Istmo, se deduce que
las faltas, 1as irregularidades y los defectos son comunes a todos,
sean ellos admlnistrados por empresas privadas nwcionales o extrane
jeras o por 1nst1tuclones gubernativas, |

En las extens{simas costas del Atléntico y del Pacifico
de Centroamériéq-hay demasiados puertos, de los que muchos son inf-
tiles y‘cosfosbs, vy algunos de ellos de puerta tienen solamente el
mMmmb o o |

Los puertos de mayor consideracidﬁ sod, en ol Cafibe, San-
to Tom4s, Puerto Barrios, Puerto Cortés y Puefto Limén, y en el Pacl-
fico, La Unién-Cutuco, Amapala, Corinto y Pﬁntaiehas. Todos 108

sk

~ /demis carecen



TAA/LAT/S
- Pég. 107

,..femis carecen de importaoncia, ya que hasta para lo‘sv pue:'bos de consi-
derqcéiénl ya ¢itddog algunas veces falta trabajo.

. .Serd ‘necesario ;c;enerv en consideracién aquellos puertos .
que mayor nimero .y mejores comunicaciones tienen con el interior de
los pafses a que pertenecen y con las naciones -colindantes,

" la prioridad en cuanto a arreglo y mejoramiento deberfan
tenerlas los puertos-de administracidn nacional y tuya actividad es
la carga general y no la exportacién frutera, pues usta rama del mo-

~- vimiento portuario,; que por la naturaleza de su carga aplaza ¥ retra=
sa el despr;té:hd- de otras cargas, Hoce que los armodores navicros y-

.08 exportadores-importadores preficran otros pucrtos.y:otras vias

b g campra N et e ettt £ e

gie' comunicacidn , con dafios y perjuicies de eonsideracién para la
economfa nacional,
Ademis, casi todos los puertos de emberque frutero son de
administracién e interds privades, que por contrato de arriendo deben
- montener en buen estado ‘de conservacién los muelles y.obras, Estos
muelles, en la mayorfa .de los casos, tienen. buenas comunicaciones te-
rresires (caminos, ferrocarriles, carreteruc) o8lo can. las plantacio-
nes en el interior del, pafs (Tela; La Ceiba, Qucpac, Gelfito). A la
vez, cuando algén puerto o punto de embarque -no les interesa direc-
tamente hacen levantar y gquitar lgs medios de corrmﬁicacidn que antes
habian ‘establecido con el puerto.{Trujillo, Pucrto ,Gastillq)._- .
En todos los pucrtos, los muelles .e--ins_t,a;l.qciones portua~
riejé‘- son muy ‘antiguos y desde la -Cpoca en .que-se groatuu (ciglr posade)
hasta hoy no -se ~han modifieado sus estructuras iniciales ni han sido

/objeto dc ese
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objeto de -'ése-continuo ¥ necesario cuidado y arrcglo que’ 2l aumento
de trAfico y 1a mecanizacidn modorna roquicron. Debido-a eso, los
barcos nx)dc:rnos ¥ de grueso tonelaje que a cllos llegan no pueden dlS-
poner-‘de ningin medAJ‘.o,‘,._m.\del mis insignificante, para las operacio-
nes de carga. y descq._xfgé.ﬁr_' _ |

En todos los muelles, indistintamente, todo es provisional
¢ insuficicnte;-hay servi.cios,” como el de prevericién y combate de in-
ceﬁdios de los que ni .siguiera,existe indicio o présen cia en algunas
localidades , en donde son absolutamente 1ndlspensables por’ la natura.-
leza de la carga. peligrosa . que allf se maneja (a.l.goddn, maderas, -semi~
114s oleaginosasy gtras). ‘ &

‘Los importantes servicios de alumbrado portuario y»‘pilota—
je' en lpos puertos ist.micos no reciben la atencidn que deberfan, Uay
faros ‘que o estdn apagados o cuya potencialidad luminosa es tmn mo-
4desta que hasta los libros de derroteros mtemaclona.les )aconseja‘m

a los capitanes de los barcos guiarse por las cumbres de los ﬁontes

' cercanosy por las puntas de las costas, y recomiendan que -no en-
tren de noche,

El servicio de pilotaje se cobra, pero generalmente ng
se presta, asi que los barcos entran a puertos o _ré.das se_zgtin el cri-
terio de. lds eapitanes » que no siempre conocen los fendmenos locales
talasogréflco—atmosférico o las posibles sorpresas de obstéculos
creados por oorrlentes ¥y mareas.

Hay que recordar muy bien qué si por casualidad algﬁn
barco de grueso tonelaje tuviese que varar en las costas de playa

/o roea, su



TAA/LAT/5

~$ roca, su salvamento serfa muy problemitico,.faltando en todos
..1os puertos cualquicr medio de salvamento marftimo; para confir-
~marlo. basta el hecho. de. que. desde 1941 en la.rada de Pdﬁta;enés
hay el caso de un barco hundido en punto muy peligroso para"la na-
| ~wegacién y que hasta ahora naﬁie,h@%pOQido recuperarlo'por falta de
.. medios técnicos apropiados, T
.. Ningdn ﬁuerto,diqung dev:g@olcgdoreskde-fuenza snficien»
. te para prestar servicio de.maniobra a los barqoé,. asihqﬁe;ﬁ &stos F;pa” |
ra atracar o desatracar tiéneg_en:mnchgs muelles o puertos que es~_‘
perar la subida de la marea. En ninguno de los puertos qyé.ééiénf
-,Cﬁent{l:';n en los casi 2,000 Km, de la costa del- Caribe, ni en la de‘
még-de 2,000 Km, del Pacifico, hay un astillero apropiado que pue-
- da prestar'a los burdéus las. primeras ayudad en caso de necesidad.j
- Dado €l casi idéntico origen geolégico y por lo tanto la
~.mlsma composicidn mineralégica de todas las playas, puntas y este-
ros, los fendmengs:atmosféricos?‘ppéanicos y meteoroldgicos dan ori-
gen a dificultades comunes a tgdos.lés puertos como, por ejemplo,
enterramientos, formacién de barpas,,éxosiopes, corrientes y méreas,
bancos de arenas, que si no tienen un inmediato arreglo, podrian
. tener en un myy ccrvano futuro irreparables consecuencias. Pﬁra
hacer frente a gstés dificultades serfa muy aconsejable que en cada
uno de los dosAlitoraleé.en el Caribe y en el Pacifico, hubiese una
drags buena y potente que pcz'iéq;;cament.e v por iguales tdrminos,
fijados de antemano, prestara se;vicio de dragado en los puertos
y muelles:qge,lo necesitaran, Eniega:forma, con'una draga de 300
m3. hora de excavacién y de 12 metros de profundidad de alcance

/se podria
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se‘pﬁdria trabaaa; 31n interrupciGn durante casi dos meses y medlo
en cada puerto, llevando a cabo un enormé trabajo, que técnicamen—
te caleulado podria alcanzar hasta medlo millén de metros chbicos
de draga&o. ' ‘
| Los gastos de mantenimiento de estas dos dragas deberfan
ser comunes y proporcionales, por lo tanto serian f5c11mente sopor—
Ltdbiéé ¥ posibles.”Ei”éérViCio de &ragado“en estos puértos es in-
dlspensable, cualquiera que sea la solucién que se dé al problema.-
Y cuando en un futuro los puertos ‘hayan 31d0 va arruglados, las
‘mismas dragas deberian continuar en su trabajo de prescrvacldn. .
B Otro punto dificil es el sistema do admanlstrac16n por~
tuarla ex1stente en la actualidad. Hay puertos o ‘muellecs de ‘una
mlsma nac16n del Istmo centroamericano que tivnen Cistintc s sivbe-
B mas’ de administraclén debido ‘al he¢ho a6 que Son cdministrodos
mpof diferentes intereses, Se ¢ompfenderé los contratiempos y difi-
cultades qne:surgeh con tal motivo., Por lo tonto, cs de vital y co-
mén interés qﬁé se cree e instauré un fnico sistema de administra-
~ién portuaria vAlido para todos 10s puertos y terminen asi las
arbitrariedades en ias’tarifas; sumamente perjudicigles.
 :Otfa:usanza muy antigua‘y arraigé&a‘én todos 108 pﬁertOS
zs la del tréﬁéjo/jornal de o¢ho horas, QMG'dGBe sustituirse por
la de trabajo/tonelud“ ‘El trabajo a jornal no cstimila al descar~
gﬂdor a obtener une. nejor ganancla, ai contrarlo, lo dispone a no
upresura.rse, pues su sclario de ocho hu-wc,'éualquieravque sea su
rendimiento, es siemprc <l mismo, El trab.jo/tonelada, vigente en

/tedos los
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= odos los puertos del mundo favoreec sobre todo al descargador,
‘pues le permlte en menos tlempo obtener unatganancla superior. Pa~
7/rqyeéto debe, 51n embargo, dlsponcr de medios de trabajo modernos
y'mecanlzados. '

En general la admlnistracidn portuaria de todos los puer-
tos carece de prln01plos bé31cos estatutarlos y de leglslaclén por=-
tuaria moderna. No exlsten disposiciones o reglamentos deflnldos
-que coordinen el trabajo en los muelles b4 responQQbiTmoou o las
personas: que allf trabajan. Todo se hace segﬁn aistemas instltui-
dos en otros tiemﬁos, al iﬂluldwaw las vporaeionco del muelle, que
corresponden al siglo pasado. ' v ;JQp,l ‘ |

Cada puerto y cada muelle tienen un- sastema propio de
operaciones, que en algunos casos se remonta a la época en qpe el
actual. administrador entré en funclones, hace mﬁs de 30 aﬁos.

La administracién portuarla debe ser tnica para todos
-los puertos en sentldo legislat1vo&maritimo~interna01onal, basada
sobre principios modurnos y expeditos Yy amparada por un sistema
- fiscal adecuado, correspondlente a los servicios prestados ya las
leyes e intereses nacionales, Para_esto‘tcndria qué habor una ins-
titucién de ensefianza on donde los fu£uros administra&ércs de los
- puertns ;f.ahm‘inoa puoler'm seguix un curso preparatoric de adminia—
tracidn portuaria intcrnac1ona1. A | |

Otra enoxﬂm*dcfln1mnoia cantcntc en todas las costas
.y puertos de 103 quqcs o»ntroamerlcanos g el alumbrado costero~

portnariv. En los dos extensos lltorales istmlcos no exnste un

/solo faro
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solo faro de potenpla visible iluminarte que paSL de 1&& lO a l2
mlllas. Este alecance de luz es muy recucido sabiendo gue en egtaé
 latitudes la atmdsfora no consiente siempre las mejbreé condicio~
‘nes de Qisiﬁiliéad Casi todos los faros costercs estén;d.pdcos'
metros de altura de la superficie del mar y casi ‘todos son automé—
'thOS, sin CUlC&dO humano permanente. El alumbrado portuario y de
los muclles es muy deflclente-‘el materlul es viejo ¥y su ustado de
coﬁserva015n ¢s muy precario, Todo el sistema de alumbrado coste—'
7 ro-portuarlo debe ser rev1sado y modernizado con un sentldo maritl—
mo-lnternacional. co
‘ | Los puertos {stmicos en general disponer de un modesto
sérvicio de lanchones y'de pequeﬁos remolcadores, que cesi en su
‘totalidad son de propiedad privada,'yyéor lo tanto sus pr?stéc;snes
tienen tarifas arbitrarias. Es este un servicio muy impostoate, par
'ticulafﬁente‘en estos puertos, en 1los cuales los barcos no pueden a=
trécarfé ios muelléS. N&nexiétéﬁ'en absoluto remolcadores de alta mar
¥ de éélvamento, a§£”qne.en céso de nécesidad los barcos tienen que
“sperar a que 1ds'medi03“necesarios 1lleguen desde muy lejos (México
o Panami), También a esté incon#eniente hay que darle una solucién,
Ios transportes, en todas las Repfiblicas centroamericanas,
se encuentran en estado de amplio desarrollo y los que mis van'toman-
do incremento son los medios moﬁoriiédoé, pués'éi contfnuo aumento de
carreteras y de canénos secundarios dar. largas facilidades en tal
sentid&. Por éSte mptiva‘eé necesario prc;ﬁrar qﬁe los caminos y o-
’ tfos medios moderncs de transbbrte fengan ncceso a aquellas bases

/o puertos
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© puertos en-que todavia no pueden’éntrar,.

La satisfaccién de las negesidodes mnrit?moﬁportuérias
de todas las naciones centroamericanas es urgente y perentq;ié.* ya
que estas necesidades se agravan y aumentan eon el paso del tiempo,
El ;genéral ¥ natural desarrollo de estos paisesq que adn no han po-
dido explotar todas sus riquezas ¥ posibilidades productivas, espe~

ra que el mejoramiento de sus puertos y muelles les permita crear

una fleta mercante propia para: transportar sus productos.
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"“ANEXO SOBRE ADMINISTRAGION DE PUERTOS INTERNACIONALES

ASOCIACIONES Y FEDERACIONES DE PUFRTOS *
"l; Régiman de propiedad y administracién de los puertos

Aun cuando no existe wna regla uniforme, aproximadamente
se puedeh dlasifiéagetodos'los puertos en una de las cinco catego-
rIA8 51gu1entes' »- ‘

a) Puertos autdnomos {que se gobiernan por ellos mlsmos)

b) Puertos que pertenecen a compafifas de ferrocarrll

¢) Puertos que pertenecen a las municipalidades

d) Puertos que perteneéen a compefifas privadas

e) Puertos que pertenecen al Estaco

Veamos répidamente cada una de las pracodinter nlaocus de
puertos;

a) Puertos auténomos

Un puerto auténomo (londres, Liverpool, Belfas., Glasgow,
Purdcos, Calcuta) es un pucrto controlado y dirigido por sus mismos
usuarios; es decir, por las compafifas locales, incluyendo compafifas
extranjeras que tienen unz rama o sucursal local,

El Consejo de Administracién de tales puertos estd comﬁues—
to por miembros elegidos y miembros designados, a la cabeza del cual
se encuentra un Presidsnte,

Los miembros elegidos se escogen entre los usuarios del

puerto: exportadores, iuportadores, compaiifas de navegacidn,

/agentes

* Elaborado por cl cxperto en fletes y tarifas marftimas



. TAL/LAT/S

_'vq?ganpes.jmaritimbs, ",ﬁransportadores terrestres, El.mStodo utilizado
para la eleccién consisbe tn dar'a cada categorfa de usu:iriga. la
-, represontacién de un ndmero de-votos proporcional al monto de-las
tasas -,_.y};ierechos__ pagados ‘dl puerto. - : ‘ )

‘ Seglin. el monto de tales tasas o derechc’:s » ¢ada cat.cgo-
rfa estd autorizada a: present.ar un mﬁmerq mﬁs o menos: gr'mdn de
canlida‘cos para los cuargos'de administsacién en el CuLbe Jue |-

Ios miembros desipnados seescoge-n entre 16s funcionarios

.. de los organismos ofieiales, de los cuvrpos constituidos, o de las

administraciones designadas’ en cl acta constitucional del puerto

que ticne interés en la buena marcha de a.quél; Citaremos entre e~
1llos’ ciertos organismos locales, & los: Mn.nn.sterios, o el Almlra.nt.az-
£0e

A los miembros designados los nombran para ﬂiog_ cgfgofs de
administr;tcién del puerto los departomentos’.y organismos a;fqu.e, per-
tenecen,

El nimero de miembros del Consejo de Administracién no es
fijo y vapis de 15 (caso de Leith en Inglaterra) hasta 42 (caso de
.. €lyde Navigations Trust), segin los intereses que representan,

- El Presidentc del Conscjo.se deésigna entre los usuarios
del puerto, y es g;neralmenﬁé"-“: un .armador, importador.o -exportador,
Puede igualmente ser una persona que no tenga ningln .interés direc~
to en el puerto, Ambas f8rmulas se practican en Inglaterra. En o-
tros pafses se escoge a menudo 2l Presidente. entre los oficiales
o ‘los funcionarios.

- /En principio
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""""" En prlncipio ¢l Presidente 1o se ocu.pu s1no de la poli~
tlca general del Puerto, ¥ para 1a ejeeucldn de las dlrectlvas del
Consujo osté asistido de un Director Gen@rhl, que es un alto fUnclO—
nario rcmuncrado por cl Puerto,. En Calcuta, Bombay y Rangﬁn, sin
cmbarga, el Prcsidentc es al mismo tlempo el Dlrector General.

A%

- «Flnanc1amiento de los puertos g_tdno_g~' Los puertos de

", ;1

enhe tipo on gencral se financian medlante suscrlpclén pﬁblica que

dvvengan un 1nterés flJO. los acclonistas o camanditarios a menudo

-

\estun reprGSQntados en el. Consejo de Adminlstracldn. S

Vcntagas dc los puertos autdnoros: lLos pucrtos dc adn1—

o

4ni trucldn auténoma deben su gran; popularidad o 133 51gulontes fac-
wvtores' a la p031billdad de hacer frcntc, por susr. {vlvﬂ publlca, o
los gastos de nanugo y nantenimiento; & la oport 1n1d"” »thda
a los usuar1os para partlclpar en la admlnlst;*cxou dei pinrLag
~a su 1ndependenc1a politica, que les peimite enfocar su souifa ha-
cia los aspectos téenicos y de expansidn comercial; y a su .ndcpen-
dencia frente a los.diversos nedlos da transportc.

b) Pucrtas que pcrt gnecen a compafifas de ferrocarril -

Muchos pucrtos pertonecen,a lhs~companias de farrugcarril,
Pafﬂ‘ﬁo haﬁlar sino»de~Inglaterra, citaremos a loé de Hull, Southamp-
- ton, -S8irvansee, Gardiff, Newport, Orungenouth.
El origen de 1a propledad de los: puertos por parte de
~compaﬁfaw de‘ferrocarril~so remonta:a>la época,en‘que ést?s estaban
obligadas a-construir mnéileS’para establecer‘eétaciones a fin de
seleceionar y resguardar las mercaderfcs que sébles confiaba,; En

‘~ésta’ép6¢a inicial las compafifas de ferrocarril no se encarggban

/del dragodo,
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- del drégado, ni de los canales, o mantenimiento de vias de acceso,
¥ s6lo mucho mds tarde se encargeron de las actividades marftimas.

- Los puertos que pertenecen a compafifas de ferrocarril |
tienen lélvénbaja de contar generclmente con grandes recursos finan-
. cieros, y de poder, eﬁ caso de crisis del sector marftimo, utilizar
. los ingresos de laéfredes ferroviarias para ﬁdéef‘frente a los gas~
iutpsdportudrios, ‘ : o

Conviene sefialar que algunas veces las compafifas de fo-
~rrocarril, sin ser propietafias,del puerto,;séﬁdsus administradoras,
AAsi, ¢l puerto de la ciudad de'Eexas;esté administrado por la Tgxﬁs
. City Terminal Railway, que alquila lqs*ﬁhelles ¥ depésitos a(las
compaﬁias de navegacién.

¢) Puertos que pertenccen a las municipalidades

Ciertos puertos pertenecen a las municipalidades, Tal es
¢l caso en muchos pafses del Norte de Buropa y espccialmente de Es~-
cmmhmﬁﬂyi ‘ ' ‘ : ‘ .iﬂ

‘ Eﬁ lbs EétaééékﬁﬁiQAQ:”i; priﬁeér;fo?ﬁa’qué.éiiéfigffﬁé
la de administracién municipal, por lo que lésiﬁuéribs‘hs eran; en~
tonces #imé un servicio de la municipalidad,

Ep:Brisppl, uno»deﬁ;qs,puertos nis iﬁpqrtantcs de Inglate-
rra,, es el Consejo municipal el que administra el puerto por interme-
dio de la Compéﬁia deﬁﬁuglles. 'E; Conscjo de Administracidn‘de la
Compafifa @e:Mpelles sc escoge entre los micmbros del Consejo munci-
cipal; a»équsllos eligen los qigdadgnos ¥, por consiguiente, depen-
de de su posible ;9elecci§n la continuacién de su misidén en la Compafifa

/de Muelles
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de Muclles,

Sabiendo que de la actividad del puerto depende en- gran
parte la prosperldad munlclpal, los miembros de la’ Compania de Mue-
lles han dado siempre prueba de un gran celo en el cumpllmlento de
“sus fuhciones; |

Ios puertos que corrosponden a las 01udades tienen gene—
*alm@nte grandes recurscs financleros provenicntes de la.gestidn nu-
nicipal, . Tienen asimismo grandes posibilidades en mano de obra,
Esta a véces'provicne de.}ds,déSOCupados defla‘ﬁunidipalidad3"qué‘a
nenudo cucntan con una penéidn de la ciudad,’pér lo éual.es‘frebﬁen-
te qﬁe no se 1eslpaguezéin§ un complemento desalario, lo que éé%mi—
te a los puertos conseguir la fama de tencr turifas roce clevadas,
Tal tipo de pucrtos no estd sicmpre désvinculado de s waftica lo-
cal, pbr0>en cambio‘g§za de independencia frente o otru: o~ dios de

transporte,

d) Puertos que pertenecen a sociedades o compafifas privadas
k Algunas sociedades pfivndas'poseen ¥y administran puertos
con objeto de obtener beneficios,

Estas sociedadeébne;eéitan gehergimbnte una autbrizacidn
oficial del Gobierno pare poder ejercer tal actividad.

Dada ia importancia dé los capitales necesarios para esta-
blecer y hacer funcionar un pucrto, estn forma de propiedad y adminis-
ﬁracidn‘de4puertos tiende a desaparecer, Manchoster, en la Gran Breta=-
fia, tiene un poco de este tipo, pucs pertencce ala conpaﬁia del Canal

de Manchester.
/e) Pucrtos
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e) Puertos que pertcnegen al Estade - .

En Egipto, en Sudan y en la-Unién Sud Africana los puertos

'pertonecen ol Estado y los administran funcionarios dep,endientes do
los Mipdsterios de Comercio, de Economfa o gig;-{igmnlﬁcaciones.
2. Objetivo de la- administracidn de los pucrtes. -

| . La. adminisbracién: de un. puerto, cualquiera qtie _sea: su pro-
| ,-pietafio ,‘l'ti,ene seis objetivos principalea&-~ adninistracién de la nave-
 - geeibn; administracién. de muclles y depdsitos; nontenimiento, cons— |
ﬁrucciéSn ¥ gerencia de las obras portuarias; coordinacién entre los
diversos usuarios y los serwicios pfblicos; gercncia do ciortas obras

anexas; y desarrollo del trifico.

Exanminecmos rapidamente cada uno de estos objetivos.

PR

a) Adnministracién de la navegacién

La administ:féé,ién de la nawcgacién consiste en controlar
el pilotaje y ¢l mantonimiento de las vias de acceso,

En cuanto al pilotaje, hay. que decir que los conocimientos
exigibdos a los pilotos varfan en cada puorto, IEn general, los pilo-
‘tos se preclutan entre antiguos oficiales de la Marina Nacional que
hayan ténido un mfnimo de afios' como embarcados en calidad de oficia~
- les dec cuarto, capitane¢s o comandantes,

.En muchos puertos los. barcos pequefios pucden entrar sin
piloto; pecro sobre un determinado tonql.aje, el pillotaje es obligato=-
rio. En'otrod, el pilotaje no ies obligatorio, Algunos pafses cuentan
con "pillotos regionales", los. cudles pernanegen . algunos. dfas a bordo

/de los barcos



TAA/LAT/S
_Pdg. 120

de los barcos para ascsorar. al comandante. durantc elvcﬁrso de algunas
" tentenas de millas de navegacién a 1§”iargo de las costas; su prescn-
‘elaa bordo no rmodifice, sin ambargo, el papel de pilotos locales asig-
| nados & un ‘'solo puerto, ya que’ su embarque- es sélo eventual,

Los dercchos de pilotaje los percibe por lo comﬁn el Servi-
cio ae pilotaje, pero a veces su percepcidn se asegura también por
“intermedio de la Aduara o de otros servicios del pdcrto.‘

" Por lo que roSpecta al‘mantchimionté-dellas.viasvde aqceéo
(dragado) éste &s tambifn misidn-de la‘adniniStracidﬁ;3dévmodb que
‘1os canales de hallen siempre un nivel de aguu‘correspondlcnte al
~ calado de 1¢s navios. Los: servicios de dragado que se le encomiendan
son por lo mismo muy importantes, especialmente cuardo el puerto es-
td situaho en el interior y a alguna distancia d= lés zrn=s profundas
del mar,

b) Administracién de muelles y depésitos

La administracidn de los muelles y depdsitos . constituye
la parte verdaderamente comereial del puerto. FElla tiene por objeto
recibir los barcos, asignarles-Un'sitQO-de atraque, descargarlos,
cargarlos, mover la mercaderfa de los muelles a los depdsitos y vice-
“versa y despacharla del recinto portuario o fecibirla en €1, segfin
los casos. Por todos estos servicioé, el Puerﬁo percibe tasas o de-~
rechos que constituyen el ingreso principal del puerto.
. la administracién de los muelles y depdsitos se encarga
igualménte de los reglamentos y estadfstica concernientes a la mani-
pulacién de la carga, a la seguridad del trabajo y dé la mano de obra.

/c)} Mantenimiento,
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c) Mantenimiento, construccién y gerencia‘de lag,obraé portuarias
La administracién del puerto, teniendo por objeto facilitar

| permqnéntemente la recepcién, pesada, manipulacién, acondicionamiento
'y:expedicidn de las mercaderfas, decide de la demolicién o de la cons-
trupcién de‘los muelles y diversas instalaciones: silos, almacenes,
depbsitos para petréleo o carbén, ete, La administraciénlcompra los
terrenos, vela por el mantenimiento de las obras portuarias:y,ésegura
la éoordinacidn del puerto con las compafifas de ferrocarril, ,Tédas
vestaé funciones estdn confiadas al Ingeniero en Jefe del Puerto y.a

sus asistentes,

d) Coordinacidn entre los distintos usuarios y los servicios
gﬁblicos

Los diversos usuardios de un puerto son muy NWnerosos, Los

LA s e

servicios municipales ¥ los da 1os distintos ministerios o de la ad~

-

ministracién gubernamental‘son importantes, La administrocidén del
puerto tiene la misidn de coordinar estas actividades y esto consti-
tuye una tarca extremadamente diffcil,

e) Gerencia de ciertas obras snexas

Ocurre que en ocasioncs a2 la administracidn de los puertos
s¢ le encarga la construccién, mantenimicnto y.gerencia dc ciertas
obras anexasy como acropuertos, caminos, tﬁneles,,huentes, situados
en la périferia del puerto o de lo ciudad. Tal es el caso de la
Autoridad del Puerto de Nueva York, quien tiene como parte de su
actividad el cuidado de muchos aérodromos, puentes y tineles.,

/£)  Desarrollo
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: f) Desarrollo del tréflco
| Se con31dera cada vez mis que un puerto es un negocio co-

x | mercial & que por lo mismo debe ser tratado como tal. ‘Se puede, por
ejemplo, aumentando la publlcldad ¥y ha01éndblo conocer; at}aer hacia
€1 barcos y trdflcos nuevos que aportarén ingresos suplementarlos, per-

’mltlendo, de este modo, mejorar las instalac:.ones ¥ servicios puestos

S oa dlsp031¢16n de los usuarlqs. La admlnlstrac1dn del puert;, Junta~
| mcntc conv"'la‘s cémara‘é 'de'\ comercio, los impor"tadoros'ir los emortédores

'locmles deben procurar el desarrollo del trifico, el aumpnto del to~

nclaje de cmbarque y desembarque, para lo cual muchos puertos tlenen

representantes y corresponsales en el exterior.

ST s

‘3,* Estudio particular de algunos pafses representsl:-os,
A. Autoridades ¥y personal; jurisdicciones y servicina,

a) Estados Unldos

La, Autorldad del Puerto: Se llama M"Autoridad del Puerto"

(port authority),en los Estados Unidos, a la organizacién auténoma
e independiente que tiene autoridad y libertad para asegurar el
buen funcionamiento de un puerto, o

La ley que cred la Autoridad del Puerto especifica cémo
esté constitufdo el Consejo de Administracidn, de qué manera se .
escogerdn sus miembros y cual serd la extensidén de sus atribuciones
¥ poderes.

JEl principal organismo de la Autoridad del Puerto es el
k Consejo de Administracién, el que decide de la polftica general del
B /puerto.
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" puerto. .Este'organismo es secundado por la Direccién General, que
';comprende un Directcr General, un Ingeniero de Puerto y muchos asis~
tcntes dlrectores e ingenieros,

El Consejo de Administracién generalmente resuelve por si

‘mismo las funciones de las cuales va a encargarse, y puede por lo mis~
mo decidir,acordar, por ejemplo, no emitir acciones u obligaciones, o
n§ tasar ciertos servicios rendidbs por el puerto,‘no.obstantc que
exista derecho para hacerlo,

El Consejo tienc, entre sus atribuciones, las-siéuientes:

la, El‘eétudio y resolucidn de las mecjoras qpe-nécesite el
puerto, asf oomo la construccién de nuevas obras,

2a, La redaccién y aplicacién de los reglamentos de explo-
tacién del puerto,
| 3a. Los contratos de mantcnimiento dc las obras portuarias
§ su cesién eyentual a ciertas socicdades especializadas,

| La. Lés presupuestos y métodos. de financiamientos la fija~
cién y percepcidn de los derechos y tasas portuarias,

5a,.  La-seleccidn del porsonal de la Dircccién y sus méto-
dos de trabajo. .

éa, La politica a seguir para hacer conocer ¢l pucrto y
acrecentar su trifico.

Los miembros del Conscjo de Administracién son, en general,
-particulares a los cuales se agregon representantes de algunos organis-
mos administrativos u otroé de cardcter pdblico,

Los administradores no c¢stén remuncrados y no perciben

/sino algunas
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sino.algupag indemnizaciones y diectas, pues sc cstima que pagarles
ué salario sustancial traerfa como consccuencia. la interferencia
politica.en la designacidn de los miembros cel Conscjo. Dec alli
qué la mayor parte de los Pucrtos preficran-que. los miembros del
*Conséjo,segnicgrgos puramente honov#ificos, de suefte aue.se pucda
consegﬁir‘técnicos realmente desinteresados.

El nﬁmero de los miembros del Consejo-de Administracidn
es varidble y va de 3 a 12, Cinco es la eifra mds frecuente, Su
mandato-oscilg entre 2 y 7 afios.  En el pucrto de Mobilec es de 10
aﬁos,.pefo los périodos mAs usuales son dé.L, 5 y 6 afios, A menudo
cl Consejo Se renucva por partes, |

Los miembros del Consejo de 1a‘Autoridad del Pucrto son
clegidos por las diversas sociedades que utilizan 21 ~ucoto o que
ticnen un interés cn €1, Tal c¢s ¢l caso de 13 autoridoses Jo puer—
to en los Estados Unidos, scmejonte también a los casos de Liwerpedl
¥y Londres en Inglaterra, Este método, que se encuentra en los pucr-
tos auténomos, ticne la gran wventaja delelﬁninarkia intcrferencia po~
:}itica en la administfacidn.del pucrto, lo que constituyc una garan-
tia de su buen funcionamiento

El Presidente del Consejo de Administracidén Se escoge entre
los miembros decl Consejo. Algunas veces, en:loststados,Unidos ocurre
que el Gobernador del Estado elige al preésidente del Consejo de Adnmi-
nistracién del puerto, como €l caso del Estado de Massachusetts, cn
que el Gobernador nombra al Prcsidente del puerto de Bosten.

En otros Estados, el Gobernador tieme el derecho de pedir

/a los
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a los adminlstrwdores la dlmlsidn de sus cargos; si se ha comproba-

do ;una clerta falta de celo para el cumplimaento de SUS encargos.
En algunos puertos: el Consejo degAdministraclén'se retne

todos los mescsy en otros, cada dos msses,.o.cada Quince dfas, ; en

unos pocos, semanalmente,

D;geccidn general de la Autoridad del Puerto, FEl Director

General: Las resoluciones del Consejo de Administracién se eaecutan
mediante la Direccidn General, cuyas atribuciones varfan en cada pucr-
to segln la importancia de su trdfico y su forma de propiedad,
| El Director Generzal trabaja para el pucrto a tiempo comple-
to y lo designa el Consejo de Administracién, es ¢l cargo més alto
de todo el personal portuirio.'- ‘
 Excepcionalmente, .y tal es el caso de Carolina del Sﬁr,
‘es el Presidenﬁé del Conscjo de Administracién el qné{asume, median~
te salario, las funciones del Director General. En Pensacola, Flori-
da, cl Presidentc del Consejo supervigila gratuitamente las tres prin-
cipales direcciones del puerto. |
Cuando el Director Genérai no 1o designa el Consejo, la
designacién 1a hace el Presidente, pcroven cste easo debe recibir
la confirmacién del Conscjo. - |
El Dircctor General participa cn las rouniones dol Conse~
jo de Administracidn. |
La mayor parte de los Puertos no aceptan como directores
generales sino a t&enicos altamcnﬁc especlalizados y que hayan tcnido
una larga expericncia narftima. Casi‘todos los Puertos estiman que el

/Director debe
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~Director debe ser estable ¥ canble o' neénos posibley Hasta 1951,
: cl Dlrector del puerto de Tacoma cjercid ~ sus funciones duronte
31 . zfios; én.New London, Pucrto Angeles, y Reymond (Washington) los
: di;ectores éstén encargados desde hacé mis de 20 afios. Ios Angeles
y Alﬁany tienen el mismo Director desde hace 17 afios, |
B _El Director General tiene como colaboradores inmediatés
hy el Ingenleéo del Puerto, encargado especialmente de los obJetlvos
l° y 3° mencionados antes.
‘El Jefe de explotacidn.estd encargado de los objetivosv
2°, 5° y 6°, |
El Jefe de tréfico, de los objetivos 4° y 6°,

Servicios técnicos de la Autoridad del Pucrto, FEl Ingenie-
ro _en Jefe: El Ingeniero en Jefe es el responsable uirincipal del
: p;érto después del Director General, y tiene bajo éus Srdenes todos
;jlos sérvicios técnicos, El Consejo de Administracién y el Director
“'General se dirigen al Ingeniero para todo consejo o.recomendacién de
orden técnica. El Ingeniero eﬁ Jefe aséste generalmente a las reu~
nioggs del Consejo de Administracién..

Como lo hemos dlcho més arriba, &1 cstd encargado del
mantcnlmlento de las obras portuarlas, de la demolicién, mcjoramien-
to y construcqlén de muelles, malecones, oscolleras, almacenes, depé-
sitos, ctc,, que constituyen las obras del pucrto y que lcs permite

proveer los secrvicios que necesitan los barecos que acuden a dichos
puertos, : : S s |
En muchos de los puertos, todﬁsﬁﬁstog_trabajos lOS,efectﬁa'

/dircctamente
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directamente ¢l Ingeniero con ayuda del personal portuario, En otros,
el papel dél»Ingenierd‘coﬁsiété sobre todo en ilamar & licitacién para
lqs trabajos_que van a efectuarse y vigilar su ejecucién. A menudo,
“aun para el:desqrrollo del puerto yrlos broyectos nuevos, el Ingenie-
ro recurre a ié ayudakde los Inéenierbs Consgltores,vqge elaboran

las proposicioneskde mejbramiepto, que . son luegp'examinadas por &1,
AEl Ingenieto‘&e Puerto'ésté asistido por ingeﬁieros‘especialistas

én clectricidad, en equipo de manipulacién de construccién, de dre-
najes, otc. A veces también se encuentra entre su personal uno o
varibs’arquiﬁectos e hidrégrafos, |

los servicios de explotacién é,delvtréfico. Departamento

de Operaciones: El jefe de Operaciones cst4 gncargado de la adminis-
tracién.de los muelles y depbsitos, de la gerencia comcrcial de cier-
tas obras anexas al puerto, (aerddromos, auto~-pistas, téneles) del
desarrollo del trifico mediante una publicidad adecuada y de la inves-
tigacién de las necesidades de los usuarios con el objcto de encontrar
los medios de’satisfacer.esas necesidades., Las funciones de este
servicio son: H
Designacién de la zona de atrdque para-los barcés;
Ipcalizdcidn de los haﬁgares, depSsitos, clmaceres, muelles,
etc,, para las compaﬁias de navegacién o sociedades diversas,
Concesiones.AGumaniéulaéign a‘las cmpresas: privadas.
Vigilancia de las operaciones de carga y descarga.
Réglamcntgcién del.trdbajo ¥y de los trabajadorcs, cspeccial-
.- mente rcglqmentoé deaéeguriéad.

/Vinculacién
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Vinculacién y coordinacién con los diversos medios de

s

| ‘transporte._
g El limlte entre las atrlbu01ones de la Dlrecclén General

'y de la de Operoc1onus no ¢s 51empre preciso y varfa sbgﬁn los puur-

LT

tqs.. En algunos,‘los asuntos de publicidad en favor del puerto, es-
:tédisplcas, dcsarro;lo dql trﬁflco dependen de la Direccién General;
en otivs, del depnftambﬁéo de explotacién u operaciones.

B ' En igual caso estd la fijacién de tasas portuarias o dere-
chos a percibirse, puedec depender de uno u otro de cstos sorv1cios,
scgin que la partc financiera y contuble esté dependiente de la Dlrcc—
¢idn General o de Operaciones,

En cambio, las cuestioncs jurfdicas dependen generalmente

més de la ereccidn General, y en muchos pucrtos cl jofe de ostos‘
servicios asiste a las reunioncs del Conscjo de Administracién.

Pcrsonal portuario: FEl ndmero de funcionarios adscritos

a la Autoridad dcl Pucrto cn los Estados Unidos eé extromadamente ve-
riable, y cambiavgo‘56lé ségﬁn la importancia del puerto, sino tam~
bién segdn el papel que descmpefia la administracidn poftuarid, el
cual difierg sggﬁn las ciudades. In 1os-sitios donde ios represen=
tantes do laAﬁunicipalidad ) delﬂGobierné son numerosoé;’dicha con-
dicién és distinta de aquellos en los cuales los funcionarios admini s-
trativos son ruducidos¢

| - Cuendo la Autorldcd del Puecrto no tiene por misién sino la
de arrendar a las cmpresas privadas los tcrrenos, depdsitos y muclles,
‘los sepvicios de operaciones y tréfico son reducidos, y aun inexisten~
tés.‘ 5% por ¢l contrario, la Autoridad del Pucrto no sélo maneja

/el puerto
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éi puerto ,\s1no, como vimos més arriba tamblén.se encarga de la -
manlpulacidn de la carga (en lugar de conceder esta actividad a.
empresas privadas) R ent.onces el personal es.muy numeroso, - Tal es
ifel caso @e la“mayor parte de los puertos del Estado de Washlngton,
‘de los puertos de Corpus Chr:.stl, Port Richmond, etc. T
’ Ls explotacidn del puerto , 8ea .por “arrendimiento de
‘los muelles" a las compaﬁ:ta‘.»s-b_de, nawfeg‘ééién. o agentes maritimos, sea ‘
por "céncesiories de prioridad" a ‘ciertos a‘.fma.dofes, sea pér el sis-
" tema de "primer barco que llega, pr:;.mef ‘barco a.ﬁéndidot' como én Nue~
va Orleans, Mobile, Iong Beééh; Los Angeles, Sa.n Fré.ncisco, Portland,
- Houston, Seattle: no .necesit;.in, evidentemente, el mismo n@mero de
cmpleados y obreros,
El personal superlor 1o escoge generalmcnte el Gnnsejo
;de Adminlstracién. Para los. otros cargos, 1a\D1recc16n General sclec-
clona un cierto nﬁmuro dc“OALAid&tos que. los prcsenta a los diversos
jc.fes de scrvicios ’ Quienes escogen los mpl«.a.dos de su conveniencia.
Los jefes de servicio son nombrados por la D;.recc:.dn General, El
Jefe de los servicios ,Jgridicos o procurador cs,’ sin.embargo, .€SCOm
gido, no por la Direccién General, sino por el Conscjo de Admir’iié'tra—-
¢idn., o
4 S8ituacidn del ggrsona; En ca31 todos los puertos la situacidén del
personal est.id regulada por un estatuto que dispone acerca de las cuestiones
. relativas al reclutamiento, i‘orinacién, -adiestramiento, promocién, fin del con-
-'trato,retiro.etc. TalyegtatutO'es necgsariéhpara-dar al personal el estimulo
'jiy la satisfacci§nﬁg§};servicig;,indispeﬁéable:para;un‘buen”rendimiento.
En ciertos puertos se asimila el personal a los funcionarios

/municipales
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municipales o gubernamentales y aun sé les dota de cargos y privile-
vgios,va mis de sus salarios, Esta férmula no es la mis convenionte,
pues la experiencia demucstra que avmenudo ebre las pucrtas o funcio-~
nariOS"adminiéﬁrativos oficiales y con ellos, a la polftica, Es pre-
feribie, pof lo mismo, ?ontar con un estatuto propio, establecido se-
gﬁn las necesidades - propias del puerto y sus servicios, - En Nueva York,
por eaemplo, el persocnal tienc la vantaja de tener un estatuto propio.
Al.contrarlo, en Boston, Filadelfia, los Angeles, San Froncisco, Mo-
bile, Pdftland, hﬁ sido’ adoptado el estatuto de los funciondries -mu~
h1c1pales ¥y del Gobicrmo,

'k"

En cicrtos puertos, el ‘personal subaltcrno estd regido .
-por cl estatuto del Estado o dec la MunlClpalldud, mlcntrns los fun-
cionarlos se sugctan a un réglmun 6Spb01ulo R .

o Muchos de los puertos ticnen un "scrvicio de pbrsonal" c8y
pecial; Este,»como en el caso de Nucva Orleans, reglamenta al mismo
ficmpo las,cuestiones‘do seguridad en el trobajo.

'~La‘formaéiGn«de‘obreros y cmpleados juege un papel im-
portante sicmpre wn los estatutos del personal, Un puerto no pucde
ofrecer sus scrvicios con Sxito si-no . cuenta con un personal califi-
cado yvconsfifuido pbr bucnos técnicos.

Pollcia del puerto' La mayor parte de los puertos, tonien-

do eﬂ cuontq que el robo* y el pillaje porJudican a los servicios marf-
timos y alcgan a. los barcos, han organlzado un cuerpo OflClal de poli~
- cia,. En Inglatcrra, en Bristol. Cardiff, Borry, Londres y New Port
esta policfa lleva un uniforme especial. EnTiverpool, Leith, Calcuta,
la policfa municipal es la que, mediante renta, presta el'servicio'de

/vigilancia
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vigilancia en los muelles, En muchos de los puertos existe una poli~
cfa.civil al lado de la unifoghagg,‘ Cuando. los agentes de policfa per-
penegeq\gl puerto, cllgsigg,rigen.por cl estatuto del personal portua-
rio, . | | |

o ; Obreros de ruglles: Ios obreros encargados del embarque

y desembgrque de las,merpade:;a§ Son_generalmgnge llamadoé estibadbres,
Sus eSpécialidades son muy diversas, ya que en los grandes puertos el
conjunto del personal estd dividido en 96 categoriag,wdg las cuales la
Vmitad,sé;écupa sélo de la manipulacién, In Inglaterra se estimg“en
7h,OOOAe1 nfmero de estibadores y en 150,000 el conjunto de obreros y
empleados portuarios. . ‘

Trabajo a destajq: En Lpndres,:desde hgce:muchq tiempo
el trabajo de embarque y desembarque de mercaderias no es pagado por
hora sino a destajo. En otros puertos ingleses, con anterioridad a
1939, el trabajo a destajo estaba en uso pare granos, minerales y ar-
tfculos a granel, Desde la fdltima guepra:se ha extendido este siste-
ma o la mayor parte de las mercaderfas.

En general, el trabajo a destajo rinde a los:trabajadores
del muelle 50% mis que el trabajo por tiempo, y este margen es eonslders
do. como la rcmuneracién debida a-los eé£i§adorés por haber acclcradq.
su trabzjo. El trabajo a destéjo permite un cmbarque y desembarque
répido y es generalmente adoptado en los pucrtos donde exisﬁu conges-
tibn, o fin de disminuirla; pero no tiene interds para los trabajado-
- res sino cuondo los barcos.que llegan siguen-inmediatamente,a los
Lercos ya despachados, de manera que: nho axista el temor de dias de
desocupacidn entre los zarpes y las llegadas de los barcbs.

/En la mayor
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En la mayor parte de los puertos de la Gran Bretafia 1los
 trabajadores dé‘mﬁelie7trabajan tanto a destéjovéomO‘pbr tiempo, te=
“ﬁiendo este sistema la ventéja de compensar los inconvenientes de un

sistema con los beneficios del otro. Se ‘estifma que actualmente el
trabajo de manipulacidn pagado a destajo'féprésenté el 60% por lo
'menos. : o

Papel de las autoridades locales y del Gobierno en la.

administracidn'del puerto: Dentro del mismo puerto, sea en los Estados
Unidos o en otra parte, muchas autoridades tienen que coexistir y es
a menudo delicado evitar conflictus de jurisdiccidﬂ’o4atribucicnes‘
entre las‘autoridades"pbrtuarias‘éncafgadas'de la mdministracién del
puerto, las awtoridades municipales y los representontes locales de
orgonismos del Gobierno. '
Para dar una idea del papel de las distintas autoridades
~en el puerto, estudiaremos rapidamente dqui la organizacién en los
Estoados Unidos, la cual es, por otra parte, anfloge a la que existe
en otros pafses, : \ |

Organismos gubernamentales y centrales: ‘Aunque la verda-

dera responsable es la administracién del Puerto, los podercs pdblicos
juegan en &l un papel importante, lo mismo qué - los organismos guberna-
mentales,

Departamento de Defensa: Esteé departamento intervieﬁe en

la administracidn portuaria por intermedio dé los Cﬁerpos de Ingenieros
delkEjército de los Estados Unidos, que controlan todos los proyectos da

/mejoramiento
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me joramiento o mgqificacién en los puertos y cuidan de que los puertos
ppgdan.éeg,ﬁtiles en tiempo de guerra'y sean capaces de rendir los ser-
viclos militares.

Por otra parte, muchas obras construides por el Ejército
o la Marina se confian en tiempos de paz a las administraciones por-
tuarias, con el encargo de manejarlas.: |

. Departamento del Tesoro: - los servicios de la Aducna, que

- juegan-un importante papel en la administracién de los puertos, depen-
den-del'Departamento del Tesorop, lo mismo que ¢l scrvicio de guarda
costés de los Estados Unidos,

- La Aduona estd encargada de vigilar y cventualmente per-
cibir los derechos de entrada y salida de los barcos; controla los
manificstos de mercaderfas, listas de tripu}acidn y algunas veces
las patentes de sanidad.  Verifica y clasifica la carg:, cxpide per-
misos de importacidn y/expértacidn, ‘La Aduana ticne a memudo, entre
sus atribuciones, cl.control de almacenes y dep8sitos, y, cn fin, ela-
Jbora las cstédisticas_del movimiento de barcos y-darga para el Depar-
tamento de Comercio. .

El sorvicio de guardacostas: En su origen, no era sino

un servicio encargado de vigilar para evitar el contrabando por mar,

‘y con este objeto disponia de embarcaciones, Poco a poco sus funcio-

nes fueron extendiéndose, y cn 1915 una disposicidn del Congroso de-
cidid que los guardacostas-estarion cncargados de cuidar por el cum-
plimicnto de todas las leyes relativas a la navegacién, actualmente,

el servicio de guardacastas expide y controla.los reglamentos de seguridad

/(marcas de
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‘(marcas de franco bordo, certificados de navegacién, inspeccidﬁés]
‘de construccidn, estiba), Desde:1939 estd encargado de los faros '
¥y boyas, y recientemente se le ha dado el encargo de instalar las
estaciones radiotelefénicas o electrdnicas LOR.N o RACON que dan a
los barcos su latitud y longitud hasta 120 millas de la costa.

Las instalaciones de radar y las de metesrologfa.depen~
""den, en gran parte, del sérvicio de guardacostas,-que tiene ﬁambién
"entre sus atribuciones la lucha contra el hielo y los témpanos, el -
establecimiento de las reglas de ruta, las iuces de posicidén y las
seflales de sonido,

Si se afiade que los guardacostas son igualmente respon-
sables de los reglamentos concernientes a lés tripulaciones, de su
reclutamiento j trabajo, se comprenderd por gué sus contactos con
1a administrocidn del puerto tienen que ser conmstontes,

Departamento de Justicias Desde que un barco llega a un

puerto de los Estédés'Unidos, los funcionarios del Departamento de
Justicia ticnen gque controlar la identidad de los diviersos pasajerog
y cuidar por la aplicacién de las leyes de naturalizacién e inmigra-
¢ién, Estas misiones no pueden efectuarse sino mediante el comcur-
so de la administracién de los puertos. |
Departamento de Agricultura: La Oficina de Planta de la
Cuarentena ticne por objeto impedir la propagacién de enfermedades
a los vegetales transmitidas ;6r microbios o insectos, y, por lo mis-
" mo, ella controla el estado sanitario de las plantas a la entrgda y

para la exportacién, y expide los respectivos certificados. Eventualmente,

/la Oficina
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la Oficina ‘dé Aduanas y de (hiardacostas ayudan a la Oficina de Planta
.de la Cuarentena cn el cumplimiento de su misién, |
. La Oficina de la Industria Animal co‘nt.r,ola.. los animales
de importacidn y exportacién, a fin de evitar la propagacién de cn-
femedacfe's;;:ontag'iqsas;:v. V,;Ti:ene atribuciones para canfiéca.r todo alimen=-
to destinado a los ahimales, tales como heno, hierbas, forrl;:&jes; tiene
~asimismo el derecho de confiscar toda carne, 'p‘i‘el‘o subproducto de ani-
males, si io‘ Juzga dtil por razones sanitarias, |

. Departamento de Comercic: La Administracién Marftima Fe-

deral esté encargada de administrar los puerto:e, constmidos: por ¢l
Ejército durante las dos dltimas guerras, los astilleros na{rale's en
reserva, los sitios .‘asignados a la flota de comercio y a las,Escﬁef
las Navales; algunos de éstos se arriendan y otros son mme,%ados di-
rectamente, Todo esto no puede hacerse sino en coordinaci&ﬁ con la
Administracidén de los Puertos y ésta misma algunas veceé es::arrenda-
taria de la Administracién Maritima Federal, | ‘

| Cuando los puertos tienen zonas 'f;'ancas debéﬁ £%:nbién_.§§;
laborar con el Departamento de Comercio. ‘ B

‘Organisrg_os Péblicos no gubernamentales: La Administra-

cién del Puerto debe mantener relaciones contfnuas no sélo don los
delegados de los servicios 4centrales sino también con los lre%presenta.ﬁ—
tes del Estado en el,cual?v‘esté localizado el puerto y con ldis de la
_ Municipalidad. “ |
A veces el pﬁerto esj;é\_ éitdado en dos Estados a \la vez;
tal es el caso de Nueva Ybrk, :y debe entonces mantcner relac]ioﬁgs con

las autoridades de los dos Estados al mismo tiempo, 1
/i mis del
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A mds del Estado y las municipalidades, el Puerto débe -
a menudo tomar en cuenta la existencia de organismos reconocidos qﬁe
ocupah un lugar impoftante'én'la rida p§rtuaria; Algunos, por ejem~
plo, han conseguido el monopolio del pilotaje y expiden reglamentos
de navegaéidn;ha otros sec les ha concedido la administracién de los
‘servicios férroviarios; a otros, los del servicio de'lanchas5' Todos
'7'estqs privilegios adquiridos en el pasado obliga a menudo a la Admi-
nistracién del Puerto a un trabajo delicade de coordinacidn, Y con
las'respéétivas municipalidades ticne que habsr la colaboracién mds
importante, pucs en muchos rospectos, los contactos con clla son diae
rios, a fin de regular asuntos‘ﬁaies como los de polfcia de puerté y
vigilancia de incendios por los agentes municipalcs, o ios‘rclaﬁivos
a la extensidn de los ramales de ‘canalizacidn y agua cn el puértp,‘o
electricidad o alecantarillado propiedad de la ciudead,
J'b)“‘Bélgica: Amberes

Amberes, uno ‘de los mfs grandes pucrtos del continente
euroﬁeo, constituye un bucn ejemplo de la divisién de las activida-
des de la Administracidén delfPuérto entre el Estado, lz Provincia,
la Municipalidad y las empresés privadas, -

En Amberes, el Estado es propietario de los dominios tom
rrestres sobre los cuales se extiende cl pucrto. Aquéllos se arrien~
dan a" la Municipalidad y a las SOCiedaAGs privadas para que puedan es—
tablecer alli los,muellds ¥ explotarlos. La ciudad poseé muelles, ma-
lecones, almacenes, dcp651tos, aparutos de estiba, grﬁas, puentes, 51—
tios para muellajc, eluvadores de granos, que se alqullan en parte y

/se explotan
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'sépéxﬁiéfdﬂ Aifeétam§ﬁ£;Jlos demds, Ciertas sociedades,:especialmente
" las compafifas petroleras, posean instalaciones industriales en el puer—
to mi;n5: El servicio de renolques constituye un monopolio de la rumi-
clpalldad- el pilotaje pertenece a un cuerpo especial nac1onal.

La»Adminlstraclén.del Puerto es ejercida por la Municipa~
lidad, El Consejo Mnnlclpal que ‘Se renueva por eleceidn cada seis aflos
escoge a uno de sus mlembros para aseguror la coord1nac16n con la Di-
reccidn del Puerto R reprcscntar en ella a la ciudad, El Director
' General del Puerto debe ser des;gnado por el Consejo por perfodo in-
: deflnldo. Todas las recaudaclones provenlentes del puerto ingresan
.a la Municipalidad, la cual‘pf;vee los fondos necesarios para la bue
na administracién de los muelles: |

El Director General se asiste, en sudmiéién,'por un nume-
roso ﬁersonal de fﬁncionarios municipales, |

c) Ingléterra: Londréé,Idvgfpuol,Glasgow L

Los tres puertos britdnicos mis grandes -Londres, Liverpool,
¥ Glasgow- estdn constituidos sobre bases andlogas., Fueron creados por
disposiciéﬁidel‘ParlémentOt(Liverpoo],y-Glasgow en 1858, Londres en 1909),
como'cdrporaciones pﬁblicas,;indepeﬁdientes dé la politica y la Munici-
‘palidad, encargadas de la vigilaricia de la n;;egaclén y de lus opera=
- ciones portuarias en sus zonas reSpectlvas; Las funciones ejercidas
por estas corporaciones son humerosas y se asenmecjon mucho o las que
incurmbe a la Autoridad del Puerio en los Estados Unidos, y algunas“ve-
ces con ciertos servicios mis, Asi, por ejemplo,'el puerto de Londres
sc encarga de las operaciores de mahipulacidn v mediante un sistema
de mercado facilita la venta de muého§ proéuctos. El dragado y el

/mantenimicnto
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mantenimiento del canal hasta ¢l mar, o scan 69 millas, pertenecen, a

_ pesar de>su’longitud% a la autoridad portuaria dc Londres 'y no al
Estado, EE N

- La Autorldad del Puerto de Londres tiene un consejo de

_adm1n¥strac16n de 28 miembros, de los cuales 10 son designados y 18

_elcg}dgs.» Los designados son como sigue: .

‘fl por el Almirantazgo |
2 por el Ministro de Transportes -

4 vor el Consejo del Condado de Londres (Provineia}:,
2 por la Ciudad de Londres (Municipalidad)

-1 por la Trinity House (epcargada del pilotaje y balizaje)
ILos 18 miembros elegidos presentan a los armadores, los im~
portadores y exportadores, los propietarios de remolcadores y lanchas,
las sociedades privadas responsables de muelles y depdsitos,

El Presidente y Vicepresidente del Consejo de .idministracién
son designados por &ste y puede ser escogido entre personas gue no per-
tehez;an al propio Consejo.

~ E1 Consejo se renueva cada 3 aflos y sus miembﬁOS‘son reele—~

‘gles., Entre los dos delegados dg; Ministro de Transportes y entre los
cuatro del Consejo dei Gsendado de londres,.son escogidas dos personas
encargadas de representar a los trabajadores portuarios; para su desige
nacidn, los sindicatos & federaciones de trabajadores deben dar su opi-
nién,

El ndmero de miembros elegidos para ¢l Consejo varfa para
cada profesién y se establece segin ¢l ingreso que cada profesién ha
rendido al gucrto. Este ingreso estd anotado.qniun registro especial

/aue indica las
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que indlca.las sumas. pagadas por cada una bajo la forma de derechos
de puerto sos;;’mé£;aderias, derechcs sobre.tonelajes diversos, dere=-
chos de muelle, derechos de almacenaje, ete, Las prof051ones que en
el curso de los doce meses anteriores a la eleccidn, hayan pagado més
son las que tlenen deruqho 2 un nﬁmoro mayor de representantes.

Las flnanzas del puerto de Londres son 1ndepend1entes de
las del Estado ¥ de las municlpales. El PuertO‘esté‘constltuido co-
mo una sociedad por acciones y obllgacionés que recibenbun_dividendo
¥y un interég fijq, ¥ por 1o misﬁo debe ser mapejado en forma que pucda
hacer‘frenpe a sus comprpmisos finanéi?;ps. Todg excedente de ingre~
sos, una vez pagados los créditos, debén utilizarse para:mejorar el
puerto, o dgben,reduc;yse los gerechos y tasas. o |

B. Asociaciones y federaciones portuarias

a) Estados Unidos

Las asociaciones regionales,de pﬁértos y su federacidn jue=-
gan un papel importante en_}g adminis@rqcién portuaria dé los Estados
Unidos, Las asociaciones nacicron a principios de esté_éigio j‘han
contribuido en bugnq parte alldesarrollo,de cada ﬁuerto y a su inte-
gracidn dentro de,una regi6n, evitando_asi 1a §9ncurrencia inﬁfil'y‘
costosa entre pucrtos rclutlvananto vcclnos. Gracias a ellasvse han
pocdido arreglar las dlflcultades con diversos Estados y se ha conse=
guido cierta uniformidad de métodos y tarifas.

Las asociacioﬁos‘de puerto rednen a sus micmbros todos
los afics en scsiopcs d§.éstudio, en las cuales se onalizan los nume-
rosos problemas que se presentan:digriamente, y de los cambios dec vis~
ta en tales sesionés feéﬁit; éiempre sugestiones y soluciones de gran

 utilidad, /Lo Asociacidn
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La_isociacién Americana dc 1as’Au£Qggdadés de Puerto

‘(ThevAmerican Association of Pbrt‘Authorities)

Esta asociacidn fué creada eén 1912 bajo ¢l nombre de
Nﬁtional Association of Port‘ﬁuthorities; en 1941, ﬁarﬁ satisfacérv'
~al desco dellos puértos canadienses Que querfan juntarse a‘ia a80-
ciacién su nombre fué cambiado por cl de imeriecan Association of
Porf‘ﬁuthorities; Se trata de una §brdadera fédéraciGﬁ; |

| Los fines de la asociacién sont .

- El estudio e intercambio de informacidn ssbre la cons-
‘truccién de l§s puertos, su mantenimiento, su ex@ldtacidn, su adminis-
tracién y direccién. - o

- La adopcién de una polftica de unificacién en materia
de construceidn, manipulacidn y direccién,

- La propaganda, dentro de la ciudad, el‘Eétade donde
el‘pﬁérto sé encuentra localizado y el pafs entero en favor de sus
puertos y su papel importante para la nacién,

| "TOda asociacién, sociedad, organismo oficial o no, in-
torosados on el trabajo portnario pueden formar parte de 1la Asocia-
0ién que comprende las siguientes diferéntes categorfas de miembros: -

Miembros corporativos (corporate members), reservado a

los organismos pfblicos, municipales y gubernamentalcs, qué tienen
que ver con la administracidn de los puertos,

Miembros asociados (associate members), reservada a los

particulares cuya actividad tiene rclacién con la vida del pucrto.

Micmbros contribuyentes (contributing members), reserva-

da a las sociedades usuarias del pucrto, :
/Los micmbros
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Los miembros corporaﬁivos estdn divididos en custro cla~
ses: A., ‘B, CyD. La clase A esté reservada a los pﬁcrtos situados
en -ciudades de mis de 250,000 habitantes; lo."claxsc-a B, a los situados
cn ciudades de 100,000 a 250;000 habiﬁanﬁes; la clase C a los situa-
dos cn ciudades cie 50,000 a 100,000 habitantes; la clase D a los si-
tuados en ciudades de menos de 50,000 habitantes, |

- S6lo los miembros corporativos ticnen derecho a voto; los
otros miembros de la asociacién, sin embargo, pueden participar en to-
dos los debates,

El Comité Directivo lo constituye un presidento, tres vi-
cepresidentes y un secretario~tesorero; el Comité Ejecutivo estd com~
pucsto del presidént.e, del dltimo preéidente y de cuatro miembros ele
gidos,

El Consejo se compone de 20. personas elegidas por la iso-
ciaeidn,

Desde 1948, la isociacién Norteamericana de iutoridades
Portuarias tiene su oficina en Washington y publica una revista, World
Ports, que ioresenta. numerosos estudios sobre las instalaciones portua-
‘rias y los problemas de administracidén o direccién de los puertos.

La isociacidén se refine en sesiones de estudio todos los
afios,

'~ Se puede apreciar las diversas actividades de la isocia-
cién examinando la lista que a continuacién se expone, de algunos de
sus 21 comités de estudios permanentes: -

- Estandarizacién |

Puertos y movimiento de barcos
/Construccién



. TAA/LAT/5
' Pg. 12

Construceidn y extensidn de los puertos
Mantenimiento‘
- “idministracién y finanzas portuarias
Tarifas portuarias, Reglamentos y usos
Defensa contra ihcendios .
Mercaderfas peligrosas
Legislacién, reglamentacidn, casos contenciosos
-Prgpiedad&pﬁblica ’
Comercio nacional, comercio internacional,
Publicaciones, periédicos
Defensa nacional “ Co e
’ Relacioneé; Eéi{éméricanas
Tréficé costero; trifico intercostero
La Asoclacién, cuyo desarrollo es regular y normal, poseé
micmbros en Centroanérica v América del Sur.

4sociacién de Autoridades de Puerto de la Costa del Pa-

Suthorities

eifico"(The Pacific Coast .isgbeciation of Port

;Esta;Aéociacidn'data.de 1914. Recibe como miembros a .
todos los‘puertds_de Estados Unidos o del Canadd o a todadciudad’qpe»
tenga un puerto situado en la Costa del Pacifice, Sus sesiones de
estudio tienen lugar todos los afios.

El Consejo se compone de 19 miembros, los cuales design&n‘
un presidente, dos'%iéepresidenﬁeSUy un -sec¢retario-tesorero, . -,

Hay cuatro céﬁegoriaé'de miembros, - Las condiciones qﬁe',
deben llenar para formar parte de una categoria o de otra son m&s 0

e .. - . /menos
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menos andlogas a aquellas exigidas por la Asociacidn Americana de
Autoridades de Pueftos. R
Lce finés de ia,Aspgiacién_son el}intercambio de infor-

macioﬁééjsobre la.construccidn, mantenimiento, explotacién y adminis-
tracién de 1os puérios; la adopcidn de métodos esténdar; & la propa-
genda en favor de los puertos de la costa del Pacifico,

| Esta Asociacidén ha jugado un papel muy importante en el
desarrollo de los puertos de ia costa del Pacifigo; eﬁ,el curso‘de la
Gltima guerra mundial, cuando el trifico con el cxtremo oriente era
nulo, la asociacién ha tomado decisiones, acuerdos y‘convenios que
han protegido a sus micmbros de una crisis econdmica,

Asociacién de Puertos del Sur atlintico y Caribe

(South Atlantic and Caribbean Port Association)

Esta asociacidén fué creada en Jacksonville, Florida, el
primero de diciembre de 1953, siendo, por consiguiente, la mis recien-~
te. Sus fines son mis o menos los mismos que los de las Asociaciones
precedentes; sin embargo, esta Asociacién reserva un sitio muy espe-
cial al problema de las tarifas, comprendiendo en ellas las tarifas
combinadas por ferrocarril y mar y tarifas por aire, que. la Asocia-
cién estuaia particularmente; la coordinacién entre transporte terres-
tre y transportc marftimo es igualmente un punto que ella»éstudia
- particularmente.

Asociacién portuaria del Atléntico norte, Incorporada

(North Atlantic Ports Associstion, Inc.)
El domicilio de esta asociacidn, creada en 1950, se en-
cucntra en Norfolk (Virginia). Sus fines son idénticos a los perseguidos

/por las.
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por 1as Asociaciones precedentes. Hasta el momento la Asociacidn no
cucnta todavia con nlngﬁn pucrto canadiense entre sus miembros.

A9001ac16n de los puertos del Golfo (Gulf Ports Assoclatlon)

-ﬁiESta Asocineidn fué establecida en marzo de 1945 en Nueva
Orleans. Sus principales }gnes, segin el Articulo III de sus Estatu-
tos,!son: o ‘
| 'ﬁ;fbeCntar y desarrollar
“a) el'¢Omerciq?mundial;"
5) el comecreio intefﬁagfgﬁél anacional de o hacia los
_puyrtos del Golfo;

¢) los puertos ¥y su aet1V1dad, usando métodos 18gicos y

. ‘.

econdmlcos,’e ;n31ut1mndo princ1palm~ntu sobre sus uspvctos de bXPlO"
tac16n, manteniulvnto, vdmlnlstrhc1)n ¥ c1rvcc15n" B
d) lc unlfornidad de los reglamentos y servicics a prestarse;
o) cl czmblo de 1deas ¢ informociones sobre los diversas
‘aétividades ¥ survicios portuarios
" Bl Consejo de Administracidn estd compuesto de un represen-
Eante de cada uno dé loé,pubrtqs miembros d¢ la:Aseciacidn. Cada puer-
to tiene derccho a voz &5alun solo voto, pers el total de votos de un
solo Estado no debe . pasar-de cineo, FEl Comité Directivo estd compues-
_ to de un presidente, de dos vicepreéidentes ¥y de un.secretario-tesorero.

' La Asociacién se retdne en el ’ercer trimestre de todos los

ahios,

/Asociacién



TAA/LAT/S

" Asociacidn dé puertos de los Grandes Lagos

(Great lakes Harbors Associations)

“BEsta Asociacidh ‘se Femonta a 1923. Sus fines estdn de-
finidos en el irtfculo II de Sus Estatutos:

a) Un méj0r'réndimiento de los puertos situados sobre
los diferentes iagos; su extensién segin un plan geogféfico y adminis-
trativo estudiado de anteméno; y el estudid:devlos problemés legales
¥ financieros que puedan surgir.

b) EL retorno, mentenimiento y proteccién de las aguas:
de los Grandes Lagos a su nivel normal.

¢) El fomento de los proyectos que tengan por objeto reu-
nir a los Grandes Lagos con el Océano Atléntico.

d) La reagrupacién y difusidn de las informaciones sobre
técnica y métodos portuarios, Informar a cada uno de los puertos so~-
bre los Grandes Lagos sobre lo que se hace en los otros, con el pro-
pésito de coordinar los programas;

) El desarrollo de los transportes por los-Grandes La-
gos. La influencia de los esfuerzos muncipales ¢ individuales en el
desarrollo de los puertos, El esfucrzo concertado dé las ciudades
situadas sobre los Grandes Lagos para ponérlas en comunicaéién, por
barcos de mar, con el resto del mundo, |

f) Llamar la atencién a° los-gdbiernos de Estados Uni-
dos ¥ Canadf sobrc los productos agrfcolas del Medio Osste y su expor-
tatién pé; barcos mariiimos zarpando desde los Granﬁes Lagos.

g) El desarrollo del comercio de los Grandes Lagos mediante

/un rendimiento
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‘un rendimiento mayor de los puesrtos y una coordipacidp‘mﬁs aficaz de
los medios de transporte, por ferrocarril y por mar.

Los miembros.de lo asociagidn son: las ciudades, las so-
ciedades y asociaciones divefsas, ¥y les particulares situados en las
riveras‘canadienSes;o,americanas de los Grandes Lagos.

m Consejo de Administracién se compone de:19 miembros;
el Comité Directlvo lo- constituyen un.presidente, un viecpresidente,
un secretario, un tesorero: y:un consultor juridico,

La irsociacidn ha’tenido un papel muyy importante en los
roc1entcs proycetos concernicntes a la navegacién del rio ‘San Loren—
20 por.barcos dec mar de gran calado. La Asociacién ha qqnseguido una
seria ayuda financiera de parte de los Goblprnos del Canadd y'de los
#stados Unidos para el dragado, montenimiento y mejoramicnto del Son
Lorenzo,

‘ggggg;ggiéﬁ maritima del terminal del Noroeste

(The' Northwest Marine Terminal issociation)

. Estatﬁsociacidn nacid gl 1 de marzo de 1939, Esti reser--
vada a la oxplotacién de los muelles en los puertos de los .Estados’de -
Vashington y Oregén. Su objeto es la reglamoptacidn»y control de log ,
derechos portuarios y tasas:fijqdas por sus miembros..

| El Articulo II de sus Estatutos determina de la manera si-
guientc los objétivos perseguidos:
a) Inculcar pricticas comereiales honestas_y‘correctas'
en aquéllosﬂque estén enéargados de la explotacién de los muelles o, puer-
tos, | | £
b) Servir en la mejor forma los intereses del ptblico,

Jutilizando
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utili%ggaéVIBS Puertos de Jos Estados de Woshington ¥y Oregdn,
o é)= Establecer reglamentos unifbrnws,ﬂpracpicas andlo-

gas y tarifas idénticas éﬁ los puertos micmbros de la Asociacidn, a
fin de fa;ilitar el comercio por mar,

d) Montencr relaciones con los que explotan los rmuc~
1les o ﬁuertés'no situados cn los Estados de Washington y Oreghn, a
fin de que ellos‘défablezcan por su lado préciicas y tarifds tan se~
nmejantes como fucre ﬁcsible con las de los puertos miecmbros de la
Asociacidn, o _ o _’jJ -

iés miembros de la isociacién se comproncten a no usar
sino las tarifas; derechos de ruelle y tasas portuarias autorizadas
oficialmente por la iAsociacién y publicadas por clla, Todo reembol-
80 O'reduccidn es estfictamente prohibido, Los miembros de la Asocia-
cién no pueden cambiar sus tarifas sin consultar de antemano a. la Aso-
ciacién,

El Consejo de Administracién se compone de 11 miembros
elegidos por los otros en Congreso anual (3 representan Seattle, 3
Porilan&,yijacome ¥ 3 los otros diversos puertos de Washington y
Oregén)i ‘ioé miembros del Consejo eligen su presidente, vicepresi-v
dente 'y tesorero. El presidente tiehe, entre sus atribuciones, la
de nombrar un comité especial de tarifas,y-defechos de puerto, cuya
‘fﬁncién es la de estudiar todas las tasas portuarias a fijarse en

coordinacién con los cambios posibles de”lQS‘tarifas;

Hb El miembro de la Asociagién que no respeta su compromi-
SO dg aplicar las tarifas oficiales es condenado a una multa de Dls,

100 ﬁinimé; reducida de un depésito especial de Dls. 1,000, obligatorio

/para este
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para este objeto para todo miembro al momemnto del pago de su cuota, .
* -Asociacién de Autoridades de puerto. de California
C "(California-Assooiation of Port Authorities)

Creada en 1940, los miembros de esta Asociacién son

Mtoda Administracidn, Direccidn de Puerto o particular (individuo
0 cémpaﬁia) que ejerzan la profesidn de explotacién de muelles,
Sus fines son muy semejantes a los de la Northwest Marine Terminal
stociation; pues sus estatutos los precisan eﬁ esta formas

‘a) La adopeién de pricticas y costumbres legales y
honestas por aquellos que'ejeréiten una actividad cualquiera en los
puertos de California, a fin de servir mejor los intereses del pd~ -
blico.

b) La adopcidn de métodés de tarificacién andlogos, cn
‘reglamentos, usos, elasificaciones idénticas en todos los pucrtos de
Califorﬁia, sin perjuicio de dejar a cada uno una gran libertod,

Se cstablecc en los Estatutos que los micmbros ds la Aso-
ciacién deben trabajar con un buen cspiriﬁu de equipo y con un deseo
dé comprensién para evitar toda‘competencia_a concurrcneia indtil, Se
dice igﬁalmcnte que deben cooperar con los otros puertos, situados
fuera de California, con el propdsito de llegar a reglamentaciones
y cstandarizaciones anflogas,

'El Presidente de la Asociacién ost4 encargado de nombrar
un comité de torifas y reglamentos, cuya misién es ¢l cstudio de los
derechos y tasas portuarias en rclacidn con las fluctuacionecs- del tré-

fico, =

/Los miembros
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Los miembros de la Asociacidn se compromcten a no aplicar
‘;ino las-tarifas autorizadas por ella; sin cembargo, aquf no se préveen
'ﬁultasnpara el caso de contravencidn como en la Northwest Marine Ter-
minal.A$SOciation.

Una de las originalidades de esta Asociacién fué la de en-~
.-cargar a una sociedad financiera quec hiciesc en cada uno de los puertos
de California un estudio del preéupuesto ¥y fijasc ella misma los dere-
chos y tasas portuarias que le parccicsen ragonables, E1 Informe de
esta Sociedad fué terminado en 1947 y sus conclusiones adoptadas des-

pués de aprobadas por la Comisién Marftima de los Estados Unidos.

Asociacién de los puertos de Texas (Texas Port Association)

Esta Asociacién fué oreada en 1932, Agrupa a lds‘puertos
de Texas y a los particulares (individuos o compafifas) que tengan por
actividad principél un trabajo relativo a los muelles. Doce puertos
texanos forman actualmente parte de la Asociacién,

El Articulo II de sus estatutos define as{ sus fines: el
.edmercio mundial; el incremento. del intercambio entre los puertos de
‘Texas y el resto del mundo; el desarrollo de los puertos de conformi-
dad con métodos 18gicos y econémicos; el estudio de asuntos de explota-
cién, mantenimiento, técnicos, dibujo, construccién, administrac}én,

direccién y estandarizacidn de reglamentos y usos; el intercambiq de

ideas e informaciones,

Las sesiones de estudio de la Asociacidn tiene lugar
anualmente en octubre;

Asociacidn de puertos del Estado de Florida

" (Florida State Ports Association)
/EL origen
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'Ei origéﬁrde esta agrupacidn se remonta a‘l9h9.€.8us ob~

Jetivos, segin el Articulo II de sus Estatutos, son los éiguigﬁtesg*’
a) besarrollo del comercio nacional e iﬁterhacional por
los pueftés de Florida, | ".

b) Mejoramiento dé:laé instaladiones portuarias de Flori-
da, tanto en lo que respecta al plan téénico, eomo a los planes adminis~
trutlvos o comerciales. SR

c) E1 1ntercambioﬁde ideas ¢ informaciones sobre los di-
versos puertos,

La Asociacién se ;Eahercuatro veces por aﬁs. Sus sesionss
‘de estudio ticnen lugar Qn:encro;»'

El Conséjo d¢ Administracién se compone dc cinco miembros,
de los’ cuales uno es presidente y otro vicepresidehte,’

b) Gran Bretaﬁa

Existun en Gran Bretafia dos asociaciones nacionales, las
cuales cubren casi todas las act1v1dades portuarias, la prlmera es la
Dock and Harbour Authoritles Assoclatlon ¥ la segunda es la National

Association of Port Employurs.

La Asociacién de Autoridades de Pucrtos y Muclles ("Dock. '

and Harbour Authorities Association') ticne por objetivo:

1) Estudiar todos los asuntos que presenten un interds pa-
ra las empresas quc trabajan en los puertos, para:las direcciones y admi-
nistraciones del pucrto, para los servicios oficiales cncargados del
mantenimicnto del puorto o del pilotaje, y cmitir su'opinién sobre estos

asuntos,

- /44) Proteger
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.ﬁuiisi.betegéﬁﬁv defender los intereses de las empresas
que'trabaJan en los puertos, los de las direcciones y admlnlstraclo-
nes del puerto y los de los serv1c1os oficiales encargados del man~
tenamlento del puerto o del pilotaje.

111) Tratar sobre todo proyecto de ley o reglamento muni-
c1pal que puedan pergudlcar los intereses pﬁbllcos o particulares.de
los mlembros de la Asoc1a01dn Y. sugerir las leyes y reglamentos que
hagan falta. o |

| Los miembros de la Dock and Harbour Authorities Associa-
‘tioﬁ é;n lo§pqﬁe sifven a los puertos, los>servicios~§£iciales respon-
sabléé de muelles y dérsenas, los servicios oficiales encargados del
nmantenimieﬁtg o del pilotaje. Las organizaciones o sociedades que a
cualquler titulo tengan un interés en los puertos pueden igualmente
formar parte de la A3001ac16n.

El Comité Ejecutivo de la Asociacidn. estd compuesto de

miembros elegidos que pertenecen-a los puertos, o a los servicios ofi-
‘ciales de mantenlmiento o} pllotage. Los trabajos son divididos en di-

LS

versos comltés./l) Junta de asuntos generaIes- 2) Muelles;: 3) Valori-
zac16n y fésaclones' A) Convenciones maritimas internaclonales- 5) Fa-
ros y boyas, 6) Flnanzas ¥ contab111dad~ 7) Téenico. -

Recientemente la Asoclacién.agfupé'SB puertos ingleses
"y 8ApuertosA§ituados«eﬁ ultramar a tftulo de miembros h&ﬁbféfios.
Su informe énual:demuestra la actividad desplegadﬁ3 mencionando Qué" |
1a‘Asociacién,-én el curso de los 12 @ltimos meses, habfa tomedo las
medidasanecesarias £rente a7 proyGCbosfdétléy que finalmente fueron
~oxpedidos como leyes y que habia adoptado igual actitud con otros 6

/proyectos



TAA/LATY/S
Pdg, 152

proyectos en prepardci6n. La Asociacién hobfa igualmente discutido
imporfdhﬁeézééuhios portiarios con el Ministro de Transporte, el Mi=-
nistro del Trabajo, la Cémara de Embarcadores (Chamber of Shiﬁping)~

y 1la Cohisidn Briténica de Transporte, Ella habfa cstudiado proble-
maé dcitarifas (para transportés combinados por tierra y mhr; para los
dercchos y tasés'ﬁgrtuarias)ﬁreiativas a manipulacién de mercaderias
peligrosas, incendiés'a Bdrdo;de:los.barcos;‘pfévencidn contra los da-
fios causados por insectos y ratas, la ayuda é la navegacién por radio?
la administracién de melles,

Asociacidn de patronos portuarios (Port Employers Agsociation)

. Tiene por miembros a las compafifas de navegacidn, socieda~
des de ianchaje, los puertos, las empresas que ekplotan los muelles, so=
ciedadeSvpropietdrids‘de barcazas, .Su actividad sc orienta’unicamente
hacia los problemas de mano de obra y trabajo, ‘El Comité Ejecutivo -se
cOmpoﬁe dé.éj mieﬁbfos.:f”ﬂi“ B

- ‘En su dltimo informe se da -cuenta de su actividad contrai-
da a los siguientes problemas: 1) re¢lamaciones sobre salarics; 2) sala-
rios medios de les obreros; 3) mecanizacién de la ianipulaéidn; retorno
(gggg;gggggg) de ldé barcos-f?éstadisticas;“50-huelgas; 6) disciplina
en el trabajo; 7) horas suplementarias; 8) financiamicnto: deél progtrama
deymano de obra,nacional'paia lbsfpuertos; 9) instalacicnes de los mc-
lles; 10) -enidados médicos a trabajadores dewmﬁelle; 11) papel de los
comités de conciliacidén en caso de conflictos entre patronos y obreros;
12) formacién y entrenamiento de los obreras de: puertos, ete.

| Los trabajos de la Asociacién ‘son financiadas por las -

. faportaciones



TAA/LAT/5
- P4g. 153

aportaciones -anuales de. los patronos calculadas sobre el tonelaje
manipulpdo por la empresa, los derechos portuarios pagados (caso
de .Jos armadores), el mimero de obreros inscritos, 6 de familias
asalafiadas,,o‘dql total de salariaes pagados, Enialgunos casos el
aporte es una suma fijada -de antemano en relacidén a la importancia
de la empresa.

c) Francia.

Existe en Francia dos Asociaciones de Puertos: La Aso-
ciacién de los grandes puertos franceses y la Unién de las Cémaras de
Comercib marftimas y de los puertos franceses, |

| La Asociacién de los grandesAgger£:s.franceses

Tiene por objeto agrupar a los Comités, Sociedades o per-
sonas que se interesan por diversas razones en el trifico de los gran-
des puertos franceses y pueden, medianté una accidﬁ»comﬁn, contribuir
a la organizacién, las instaladiones, el equipo y, de una manera gene-
‘ral, al desarrollo y a la prosperidad de estos puertos.

Son considerados como grandes puertos franceses: Dunquér-
que, El Havre, Rudn, San Nazaire, Nantes, Burdeos, Marsella, Paris,
Argel y Estrasburgo.

Pueden ser admitidos en la Asociacién los representantes
parlamentarios de los referidos puertos, los dclegadoé de las Cémaras
de Comercio, de los Consejos municipales, comi£és o asociaciones que
se Interesan en el trifico marftimo, las compafifas de navegacién o
*5§madores, las compafifas de ferrocarriles, las sociedades de explo-
tacién de muelles y dep&sitos,{las_sociedades o industrias que se

ocupan en trabajos de puerto.
- /La admisién
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La admisidén requiere la presentacidn por tres miémbros
de la Asociacién j"la aceptacién por la mayorfa de los micmbros,

La Asociacién es administrada por una directiva-elegida'
por la Asamblea General para un perfodo de cinco afios, La directiva
s¢ compone de un presidente, cinco.vicepresidentes, cuatro secreta-
rios, un tesorero, 9 miembros consejeros, Los acuerdos se toman por
mayorfa, Los miembros de la directiva puecden ser reelegidos, Todas
las funciones son honorfficas ¥ no retribuidas, |

. los recursos provienen de los aportes y suscripcionesvw .
de los miembros,'de‘%ubvenciones, de los productos de la publicidad g
y venta denlas.publica;ibnes, etc,

- Ea-¥nidn-de- Ins CAmaras de gomercio marftimas

ﬁuértbgaffdnceses

Tiéﬁen‘por objeto agrupar, para el estudio y defensa de
sﬁs intereses comunes, a todas las cdmaras de comercio, a todas las
cémaras de comercio marftimo de Francia, de Algeria y de los departa=
"mentos de ultramar, asf como también a las cdmaras de comercio de Pa-
ris y Estrasbrugo.

La Unidn se probone estudiar todos los asuntos relativos
a los pucrtos y a la navegacién, a la marina mercante, a la pesca, ¥ -
de una manera géneral, a la expansién econémica de Franeia; de sugerir
todas las medidas legislativas y administrativas y de tomar todas las
iniciativas con este objeto, -

Los miembroé de la Unidn son lps delegados de 1as_Céma;as
de Gomercid y.de los Consejos de Administracién de los puertos que se
‘adhicren, La Unién es administrada por una directiva compuesta de 7

/micmbros,
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miembros.v Sus funciones scon honorificas y no remuneradas. La.directi-
va ¢s nombrada para dos afios y sus micmbros son reelegibles,

Los recursos de la Unién estén constituidos:

1) Por los aportes anuales de las cdmaras de comercio y
de los consejos de administracidn de los puertos que se hubiéran adhe-
rido a la Unidn., Los aportes son calculados en relacidn con ¢l tone-
laje de los barcos, el tonelaje de las mercaderfas y el nlimero de pa=
sajeros (1 pasajero equivale a una tonelada) tanto cmbarcados corwo
descmbarcados en estos pucrtos. |

| 2) Por las dondciones, legados y subvenciones de toda
naturalcza acordados por los nicrbros de la Unién y por todos los que
se interesan cn el desarrollo de los puertos franceses, de la marina

mereante y de la pesca maritima,
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. PARTE TERCERA

'FLOTA MERCANTE CENTROAMERICANA

-

CAPITULO I

LA SR

POSIBILIDAD Y CONVENIENCIA DEL ESTABLEGIMIENTO
DE UNA COMPANTA DE NAVEGACION CENTROAMERICANA

3 Entréilos remedios prbpuestos bafa mejbfar‘los.servicios de
vvtrénspoffé“ﬁaritimo en Céhtrbaméric; estd el dé ia orgaﬁiiacidn de una
flota mercante centroamerlcana._ | _ | |

El presente capitulo ‘trata de enfocar el referldo estudio.‘
1. Andlisis del tréfico . - ' /-

a) Comercio exterior

Para el propdsito de establecer una flota mercante centroaméricana
hay que tener en consideracidn las cifras del comercio exterior que se re-
fieren a importaciones y exportacioneé por la via marftima, De estas ci-
fras, sin'embargo deben deducirse las exporﬁaciones qné corresponden a
bananos y las 1mportac1ones que se refleren a combustlbles, ya que esta
carga no estarfa disponible para una posxble flota mercante centroamericam
na, por lo menos en su fase 1n}c1al. ) o

Tanto en Guatemala como en andurés‘y Costa Rica, en donde Ias
exportaéiones de banano signifiqan‘el lh.l%,»e1>51.9% v él 11,6%, respsc-
tivamente, del total, la explbtécién de esta fruta en un 99% COriespoﬁde
a las firmas United Fruit Company y Standard Fruit COmpaﬁy. Ahora bien,
ambas empresas reallzan el transporte de sus frutos dlrectumcnte, yo sea
mediante barcos pr0plos especlalmente construidos para transporte ‘

/refrigerado
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- refrigerado de bananos, ya mediante barcos arrendados, Las citadas
compafifas tienen contratos de concesidn para la explotacidn de este
producto y han integfédo §ﬁ'negoEio véfficalméhﬁe,Vpuegfﬁoééen el cdn~
trol dé la produccidn, las facilidades portuariasvy de transporte inte-
rior requerida.s, los tranSportes maritimos y la dlstmbucﬁn en los mer-
cados del exter:x.or.

La United Fruit controla grandes-plantaciones préximas a Puer—
to éérriég;léh Guateﬁéla; medianié su subsidiaria, lds Eegrocarrilesvlnter-
nacionéieéyde Centroamérica (IRCA), cuenta con lﬁs facilidédes del trahs—
porte pér ferrocarril desde los centros ée préduccidn hasta Puerto Barrios.
La propla Compaﬁia IRCA, también en virtud de una conce516n, admlnistra

| 'el puerto, ¥ una cléusula especial prevee que los embarques de bananos
.tlenen preferenc1a ‘para ‘que no se dafie la fruta. ., Lou barcos bananeros
de la Unlted Frult hacen el serV1c1o exnlu81vo,para el. uranSporte del

kbanano, y la dlstrlbucién en los mercados mundiales es, en buena parte;
controlada por dlcha flrma. |

En Honduras ocurre uﬁa coéa sémejante. Lé Uniﬁed Fruit tieﬁé
gréndes concosiones de terreno para las plantaciones, admlnistra mediante
contrato el Ferrocarril Nacional de Honduras a través de la compania sub—
sidiaria Tela Rallroad Co, y Puerto Cortés. Es ademés propietaria del
puerto de Tela. la Standard Fruit Company cuenta con la prOpiedad exclu-~

‘ siva del Ferrocmrrll de la Standard Fruit and Steamship Co., del puerto
de la Celba.' N

En Costa Rica, asfmismo mediante contrato, la United Fruit
Co. exblota él bgnano.én §l ﬁintérland de lbs puertos de Quepoé y Golfiﬁo,
- o | Jen el
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en el Pacffico; es duefia de los fevrocarrilesfgue transportan la fruta
desde laé.plantacibne3°hasta los puertos mencionados, los cuales son
también de;prOpiédaé'priVada de la citada compafifa. En la:parte del
Caribe, la United Fruit es propietaria’ de algunos ramales del f erroca-
rril queiunen las antiguas plantaciones préximas a Pucrto Limén con el
Ferrocarril del Norte, adémds de los ramales de ferrocarril de la di~ -
visién dc Panami, BEstas gonas de explotacién én el Caribe se. ‘encuen~
tran Abaﬁdonadas, a corsetuencia de la peste denominada Panami, que
'sobfeviniera al banano. Pero la United Fruit cstd gestionando, scgdn
se Saﬁe,‘hna nieva concesién del Gobierno de Costa Rica en dicha zona,
pafa tratar de inundar los campos j con este procedimiento extinguir
la peste y reactivar los cultivos,

A las informaciones anteriores hay que agregar la circuns-
tancia dé que ¢l negocio de explotacién de banano és extremadamecnte
delicado Yy dificil, pucs necesita una sincronizacién casi perfecta
entrc cl ticmpo del corte de la fruta y su embarqueg un transportc re-—
frigcrado mediante barcos difedtos'qﬁe hagan el crucerc cnirc los puer-
tos de embarqﬁe‘y de destino en ¢l menor tiempo posible; un manejo es-
merado de la fruta que evite en lo posible la manipulacién frecucnte,
los roces y golpes, ¥ por dltimo, una clasificacién y seleccidn cuida~
dosa al tiémpé del embargue, de manera que la fruta/;ueda llegar a su
doatino en ceudiciones de madurez aceptables para los mercados de’dis-
tribucidn. Consecuentemcnte, ¢l equipo de embarque —~conveyors~, la
forrs de operacidn'y los transportes constituyen elementos de un

Ed

/negocio
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negocio intégrado ¥ especifico, .

” Por las razones mencionadas, debe descontarse del tréfico to-
tal el correspondiénté,é Banaﬁos; ' Es .preciso también descontar de las
importaciones el'trdfiéo;ébrfespondientc a combustibles, como gasoiina
y demés derivadoé'&éi~petr6leo,'ya;qne'éstos son trdhsbortados en bar-
cos—tanques prOpledad de las compaﬁias de petr6leo que distribnycn Ine
productos. ‘ ’

En los anexbs 3 y 3 figuran para 19&8—1953, tanto el volumen,
en toneladas métrlcas, como ¢l valor del comercio exterior de los 01ﬂ00
paises, exnluidos banano v combustibles, ¥ el total del trdfico que es-
tarfa disponible para la solicitacidn de capgn por parte’de una posible.
empfééa néviera ééﬂﬁroameridéﬁa; o

Las cifras de tales anexos demuestran que ol pyomedio de tone=
laje”éﬁ?iés’in&iéadés,guhtro'aﬁos es de 561,562 para lo exportacidn y |
668.316 pmra la 1mportacmdn, con un promedio total de l 229 879 toncla-
das métrlcas.-' .

ElL Anexo 3 consigna las series correspondicntes al valor del
comerein exterior on los affes de 1948 a 1953 inclusive, arrojando un pro-
medio de Dls, 221.1 millones para la exportacién y Dls. 240,1 millones
Eara la importacidén, con un promedio total de Dls, 461.2}millopes.v

: La distribucién poreentual del tonelaje total ~exportacién e
importaciéﬁé de cada uno de los qinco,paises, en lps afios de 1948 a 1950,
pucde wverse en el cuadro 9,

| ‘La- distribucidn: porcentual relativa al valor del comercio ex-

terior de dichos pafses sc indica en cuwadro 10,

/ Cuadro 9,
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1. 'Cuadro. 9 -
. Centroaméfica. PorCuntaje del volnnen de comer01o '
. exterior por Qaioes ,
Guatomala © . ° | © 18,76 120,83 20,01 -
' Honduras 27.27 25,36 23,67
Nicaragua _ 15.89 . 1h.4b 16.16
Costa Rica . , 18,92 _20 10 19,91
El Salvador . 19,16 19, 25 20,25
EESEEE" Anexo N° 2 de éste informe
Cuadro 10
Centroaméricd: Porcentaje del.valor del conwcreio
: exterior por paisecs
1948 1949 195 1951 1952 1953  Promedio

Guatemala 29.56 30.86 30.54 28,95 27.18 25.94 28.8k

Honduras 13,15 12.98 11.33 10.75 12.90 ° 12.87 - 12.33

Nlcaragga 14,28 12.36 13.90 14.58 15.58 15.92 L. 44

Costa Rica 18,35 17.37 16.39 . 16.70 - 17.50 19.12 17.57

El Salvador 24,66 26,43 27.8, 29,02 26.84 26,15 26,82

100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Fucnte: Aneko Ne 3 dé~este)info;me;

/Las cifras



LR N

. TAA/LAT/S
”l'gégl“léh

Lés cifras se refieren al iotal de comercio exterior, sin ba-
nanos y combustibles, e inoluyen, por consmguiente, las exportaclones
e 1mportaclones por todas Ias vias‘mﬁ‘
o El tréflco maritlmo de las cinco repdblicas esté condiclonado,
en gran parte, al movzmiento ‘estacional de la exportacidn del.éafé, ya
que esto grano constltuye el ‘principal producto exportable, Por esta

razdn._el nﬁmero~de.toquc5»ds los barcos se aumenta en 1os meses que

_corren de noviembre a mayo, segdn inform3016n de algunas enpresas na-

v1er s, correspondlendo también maycr tonelage en la carga de regreso

a los puertos do Estados Unidos y Europa durantc dicha dpoca. La carga
de importacidén, por el contrario, s¢ mantienc a un ritmo constante y si-
milar durante todo el afio,  Este moviniento estacional de la exportacidn

ocasiona quewel tréfleo.mariritimo-ﬁe alimente ‘con buena carga de regreso

e e PR ot

- 8blo durante seis meses; pero de junlo a novlembre las empresas navie—

ras tlenenuque contar pr&neipalmsnte, para ~8U negoc1o con el flete de
la carga de. 1mportac16n. *f" | ’ .
Aun cuando no se han conseguldo las cifras del.mov1miento de

exportaclén por meses eorrespondlentes a Honduras-y Nlcaragua, las que

oy . s e

conclernen a los otros tres paisee conflrman el. movimlento estaclonal
men01onado En 1953 en Guatemala el 77.24% del volumen de la exportacidn
de café correspond16 a los meses de dlclembre a mayﬁ y su valor equivale
al 79.67% del valor total anual. En el mismo afio, ¢n EL Salvador, el 91%
de la exportacién de café se embarcd durante los meses indicados, corresén
pondiendo el valor de dicha exportacién al 91.24% del t-tal de la exporta- .

cién de dicho producto. Tomando los registros de 1950 para Costa Rica se

/observa que
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.; observé;qne la,exportapiéngde café se desenwuelve de enero a Jjulio, segura-—
tmén’ce‘porquévila»-hcoseoh'a es un poco-mis tard{a en este.pais,e En tal perfodo
se exporté 61’88.98% del total del wolumen de la exportacién cafetera y cs-
te valor correspondié al 79,16% del valor total del café exportado.

-aEi movimiento del trdfico marftimo de Centroamérica se realiza a
través de los puertos depambas costas, En la costa del Caribe el trafico
del comercio exterior se eoncentra en los puertos de Pucrto Barrios, Guate-

A mala,:P&efto Cortés, la Tela y la Geiba, Honduras; el Bluff y Puerto Cabe-
zas, Nicaragua; ¥ Puerto Limdn, Cosﬁa Rica. Existen otros pusrtos en esta
costa de menor significacidn en el movimiento del comercio exteriér, tales
como ‘¢l de Livingston, que sirve sdélo para él trifico fluvial, comunicando
el Rio Dulce y el Lago Izabal con Puerto Barrio®; en Honduras el puerto de
Trujillo, abandonado actuélmente*desde que la United Fruit Co. levantd sus
plantaciones bananeras; ¢l de Roatdn, en la isla de su nombre, que tiene mis
bien movimiento.de cabotaje con el continente; en Nicaragua, el_éuerto de

- Gracias a Dios y el de San Juan del Norte, con escaso movimicnto de ultra-
mar. En'Costa Rica hay algunos puertos pequefios, como Colorado y Puurto
Viejo, ‘habilitados sélo para cabotaje;

En la costa del Pacifico, Guatemala tiene los puertos de San José
¥ Champerico; El Salvador, los de Acajutla, La Libertad y la Unién; Honduras,
Amapala; Nicaragua, Corinto y San Juan del Sur, y Costa Rica, Puntarcnas,

: Quepob'y'Golfito. ’El trifico de:gstos;dos dltimos no ha sido tomado en cuen-
ta en el infOrmc,‘ﬁor”ser puertos privados. que no mueven carga sino parc la
United Fruit- Co, . Nicaragua cuenta con otros puertos de escasa significacidn,
- tales son: Morazdn, qué sélo mueve pequefios voldmenes de exportacién a paf-
ses veeinos, y Puerto Somoza, que slo sirve para cl deéembarque de

' /combustibles
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combustibles mediante oleoductos, Cdsta‘Ricthiene~algupo% puertos exclusi-
" vamente habi1itasdos ® para cabotaje, como los de Bebedero, Bsllemp y: otros
qué son mds bien fluviales. =

. Los anexos 4, 5, 6 7 demuestran el trifico de cada puerto dentro
del movimicnto total centroamericano. EY tréfico marftimo por los puertos
- del Caribe, sin inclﬁir barianos y combustible, es mds importante que el de
los del Pacifico, comorpuedé verse en el cuédrO'll.’»

La importancia relativa de cada uno de los puertos en el movimiento
total arroja los porcentajes que pueden vorse en el cuadro 12,

Debe aclararse, finalmente, que el movimicnto de importaci&n de los
puertos de Tela y La Ceiba consiste en su mayor partc en maquinarias, repues—
tos y abastecimiento para la United Fruit Co, y la Standard Fruit and Stean-
- éhip Co.s en escaso volumen, en artfculos para importadores que tienen esta-
blecidos negocios en dichos puertos, Las cifras de volumen de ‘exportacién de
estos puertos, exbluido el banano, son insignificantes, Lo propio ocurre en
los pucrtos de El Bluff y Puerto Cabeza, -En cstos la mayor parte de las ex-
" portaciones consistc en cargamentos de madera qué salen en bzrcos pequefios de
servicio irregular, contratados euando dichos cargamentos se han acumulado en
volumen que compense el’embarque, Uﬁa"gfan parte de tales cargamentos se des-
tinan a Cuba, L L e

' b) Direccién del trifico

‘Preparado dentro de la misma base, ‘esto es,-con exclusién de bans-
nos én la exportacién y combustibles en la- importacién, el Anexo 8 muestra
la dircccidén del trdfico marftimo de las cineco repiblicas.:- -

'El estudio de este factor es esencial, perque de 81 dependeri la

/solucién
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solucién de dos problemas que se §uscitén al considerar la formacién de una

: flota nercante centroamerlcana' prlmero, si la emprcsa qnc se constituye

debbré clrcunscrlblr sus act1v1daaes al tréflco 1ntercentroamerlcano oy

T .:,E
" Centroaméricas:

,..x«,;‘ve'g; .
R

Costa del Caribe

H Cuadro ll ‘ . “':':w.. R

Movimiento de‘tq§£i00 en lafCosﬁa?

del ngibeaxvla del Pdﬁifico

Costa del Pacifico

o™

. Ioneladas = % Egﬂéiﬁgéﬁ A T ;

’ '1914—8 693’ 82603 510 72 b 6‘;—7,736.14- ll8028 311'1,562-7
1949 726,662.5  53.00 6L,343.7  47.03 371,006.2
1950 . 747,056.6 48,61 789,875.5 51.39 +536,932.1

| . Miles Dls.. & | MilesDls. & © . Total
188 261,105.1 55497 129,470.3 . heSl 390,875, 4
1949 162 274.0 55443 130,459.7 Lho57 292,337
-.1950 l72,h58.3 50.39 169,822 7 49,61 342,281,0

Fuentes: Anexos 4y 5, 6 y 7 de esge{informe.' ‘

" al contrario, si tendrf que operar en competencia con las actusles-empresas

que sirven el trifico con el exterior, y’éegundo,'qué rutas y sérvicios se-

rian més aconsejables.

Del Anexp 8 se desprende que: del 70 al 80% del tonelage total de

.o exporbacidn se d;rige'a los Estad03=Unidos, al que 51gue en segundo lugar

Eurdpa.

75% y Europa tamblén le sigues

En cuanto o la 1mportacidn, Estados Unidos abarca entre el 65 Yy

/Cuadro 12
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Cuadro 12,

R Centroamériqa. Porcentaje del movimiento de tréfico en 1o§

Caribe:
Puerto Baprrios

Puerto Cortés

Tela
La Ceiba

Puerto Cabezas -
Puerte Limén

i Padﬁ; S

San José ’
Champerico
- ,“Acajutla

La LiBertad ..

‘La ‘Unién

" Amapala

* Corinto

San Juan del- Sur

Puntarenas

Quertos centroamericanos

100,00

100,00 .

1949 1950
Tons, Valor  Tons, Valor Tons, Valor
33.02 . L45.37  35.29 16.19 33.59 50,06
18.55 . 13.88 16.57 13.08 - 17,55 13.31
14.86 - 7,03 | 12,22 7.28 14,70 6,49
6055 :',:"' Le25 7.28 4,08 5.03 3‘13
g ---,-23 26 99 21,68 25,15 - . 21,23 2
- 100400 l lOO 00 100,00 - 100,00 100,00
(30,81 ~12.68 . 25,52 12,45 © 28,18 10,83
- 1,71 “f‘..“?.;. 2.81-]» 2.31 ’ L}028 . lch—l 14»015
7025 ' '"i:'12030 6081 14. 56 RS 60[!0 o 12, 78
8491 i 1439 . 10.91 15,03 - 11,67 15,86
©oo 1,01 18, 08 16.62 - - 20,89 15,35 18.73
20,15 25.00 19.80 19,25 17.00 - -22.68 -
1.43 1,05 1,34 1.14 2,72 1.34
il 10,00 _13.26. . . 10,17 - 13,77 _3il 06
100,00 100,00 100,00

- Fuentes: Anexos L, 5, 6 y 7 de este informe,

‘ 'Eh el -citado anexo aparces el porcentaje del volumen tanto:de la

' importacién como-de la exportacién. de cada und de las cinco repfblicas, en

el.perfodo compirendido entre 1948 y 1952, - correspondientes 2l 4rea.de Estados

. Undidos, Canadf, América Central, América Latina y otros pafses,

Fucra de El Salvador, cuyo porcentaje de exportacidn al 4rea del .

- Caribe fluetda entre el 10 y el 19%, en los demis pafses la .exportacién -
/fluctda
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flﬁcﬁﬁa'éﬁtfé;eivl y el lb%tééi molmen total. En cuanto a las importa~
ciones procedentes de la n:usma 4rea varfan entre‘el 7 y el 20%.
Ei'intercambid’coﬁ‘él'Can&dﬁ es de redﬁcido"volumen, pues la. expor—
“tacidﬁ diffcilmente alcanza el 3%; si se excluye el afio de 1950, en el que
'5-Gﬁdﬁemalayéica;zs’a-éipd}taf.el 8.5%; cl ﬁfomfdié de la'importaciGn fluctda
‘entre el 2 ¥ 4%, habiendo alcanzad&, asimismo, ocasionalmente,AhASta el 7.2%.

El intercambio con el‘resto de imérica Latina es igualmentc insig-
nificante, fluctuando cntre menos del 1 y el 11% tanto en dimportaciones como -
en exportaciones, | -

En las cifras del rubro "otros paiééé"‘estﬁ coﬁprendida Europa que
absorbe la mayof porcién de dicho rubro. Las exportadiones fluctdon, en vo-
lﬁméh; entre el 9 y ¢l 20%‘&‘las)imborﬁaciones‘Han,ido ineruiicnténdose en
los dltimos afios, en forma que, en 1952, Guatemala importd de Buropa ol
' 25;h%§.in Salvador el 32.8% y Honduras el 12%. No hay datos, excluyendo
bananos y corbustibles, de Nicaragua y Costa Ricas |

¢) Trifico comercial intercentroamericano

El intercambio entre los pafscs centroamcricands,”qué ¢s Tuy peque-
fio, 6bn;iSte ’-farincipﬁlrﬁenté”entfe Guatemala y El Salvador, en lganado , el
cual se verifica mfs bicn porﬁlés?fuﬁds"%érrestfes dada la situacién géogri-
fica colindante de ambos‘péfsés} entre EL Salvador y Honduras, cntre Honduras
¥ Nicaragua, y Nicaragua, Honduras y Costa Rica, cn ganado y maderas. Tam—
bién la mdjﬁfwﬁaftﬁ'ﬁe'éé%é'comercio g6 féaiiza?pér'las fronteras terrcstres,

En el comercio intercentrbaméficéno,'el pals Que’tiené"mﬁs inter-
cambio es El Salvador, el cual importa ginado, principalmente de Nicaragua,
~cueros de Honduras y Nicaragha y madera dé Honduras, El Salvador es el

- /principal
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~ principal pais.que?impggﬁé‘articulosidel‘érea centroamericana y, a la

vez, exporta. una cantidad apreciable de textiles y manufacturas, especial-
mente a Honduras. Guatcmala impbrtn‘ﬁdmﬁién?gaﬁad§i§ naderas de Honduras,
y¥Cps£a~Ripa es' tombién pn‘importﬁ&br, en menqr‘escdia, devganado y maderas
_procedgnte defNicaragu; ¥y Honduras. ‘Estos dos dltimos pafses son pues pri~
mordialmente exportadores j_los otroé trés, Guotemala, Costa Rica y El Sal-
vador, primordialmente iméortadores, siendo_este,ﬁltimp\el qﬁe realiza el
mayor volumen de intercambio. |

La estructura, por grupos dé ids importacioﬂes centroamericanas

pueheiverse en el cuadro 13, | | :

Del movimiQnto comercial de 1952 entre ios cinco paiseg se récoge
 en el cuadro 14 el tr&fico nds significativo, para que pueda épreciarse el vo
- lumén' y -naturaleza del misno, - | | |

El detalle.antefior permite afirmar que él comeredio interregional
es por el momento limitadof: | Y

El Salvador ha celebrado convenios coﬁerciaies #pn los oﬁroa cua-
tro pafses, El cohvenié'qpn Honduras deja libertad de éomercio para todos
los articulos de fabricacién nacional de ambos paises, entehdiéndosé,ehtre
. &stos las manufacturas que emplean hasta 4O% deﬁgaﬁgria p?ima.extrgnjera.
Los convpnios con las o;ras repiblicas dejan libre comercio para los artfcu~
lgs que ée detalian en laéilistaé qu§ forman parte de los respectivos trata-
dos; pero, aunque con més limdtacionés,‘ﬁambién‘éstos coﬁvénios farten<de la
, misma base, o sea, deja: libertad de comercio a los productos nacionales de
ambos-paises, como lo comprueba el hecho de que‘ée haga constar en los tra-
~tados que el propdsito que a las partes contratantes les apima es el de lle~-
. gar en un futuro préximo a una unién aduanera entre sus territorios tomando

.[Cuadro 13




Centroaméripa:

' Cuadre 13

por gaises v _por grupes de articules

(en millenes de délares a preclgs de 1948)

yolumen fisice de las impertaciones intercentroamerlcanas

Promedio 19L47-49

Bienes de Cunsume

Materias Primas
Combustibles
Bienes de Capital

11950

- Bienes de Consumo ,

Ma;terias Primas
Combustibles .
Bienes de Capital

1951

Bienes de Consumo -

Materias Primas
Combustibles

Bienes de Capital

1952

Bienes de Consumo
Materias Primas’
Combustibles -
Bienes de Capital

: Costa Rica

El Selvader  Guatemala Honduras Nicaragua  Total %
~ Dis, Dis. Dis. " Dis, Dis. Dis. 3
48,6 1.1 68,4 37.2 26,8 222.1 "100.00
26,2 22,6 32,2 18.9 13.6 113.5 51,1
Toh B 9.5 3.0 2.8 26.8 12.1
L.l 2.2 6.2 4.0 2.1 118.9 8.5
10.6 12,2 20,5 11.3 8.3 62.9 28,3
88,9 55.4 8.4 0.3 33.3 268.3° 100.0
31.5 31.3 L3.5 22.8 22.3 149.4 55,7
8.4 6.6 11.1 3.1 2.9 32,1 12,9
5.2 3.0 . 7.5+ 4.9 3.0 23,6 - 8.8
10.8 1h.5 21.3 95 7.1 63.2 - 23.5
604 63.2 85.4 L40 35.5 288.5 " 100.0
30.7 . 33.6 K1.9 24,2 19.5 149.9 52.0
12.0 7.4 11.3 L3 4.0 39.0 . 13.5
6.2 3.8 6.9 4.0 3,1 24,0 8.3
11.5 18.4 25.3 11.5 8.3 75.6 26,2
- 64,2 69.6 81.4 60.9 L5.2 321,3 100.0
33.1 10.2 0.2 28.0 23.0 1645 51.2
12.6 8.7 1141 5.5 5.4 43.3 13.5
7.0 L.5 Tk 5.7 4.0 28.6 8.9
11.5 16.2 22,7 12.8 8L.9 26,1

21.7

Fuente: CEPAL,

LT ‘98d
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en consideracién el objetivo de integracién eco’ndmica’ a.u;épiciado por la.
OI?'EQA:y la CEPAL, ‘bozm pue%ie observénrs_,e Qel-.-anéli515> hecho en el estudio -
;' s‘dbx:e';"féli;ﬁica C;bmevrdiyal y Libre Comercio en Centroamérica", de la CEPAL,
. p4gina 12h ¥ cﬁadros anexos., Excepto EL Sa.lvador, los demé.s paises no han
negociado tratados de comercio de esta’ naﬁuraleza. |

Los tratados de comercio de El Salvador han: contrlbu:f.do , 8in duda,

i
a un incremento del :.ntercambio de este pais con las otras repﬁbllcas, pero
a pesar de esto apenas existe. comex-cio entre Costa Rica y El Salvador. Por
otra parbe, el comercio cstablecido o que se estable,ciera entx-e Gua’Femala

| con EL Salvador no oontribuiria en’ grado importantc azmovz.I,izar uh }mlmnen |
mayor de earga p'or 1a vfa mar:ttima, salvo' que’ el mtez‘-cmnbz.o llegase a con-
s:n.st:.r en lotes de consideracidn, Esto se debo naturalmente a. la:‘sn,;uacn.dn
de los transportes de las cl’cadas repﬁblicas Yy a su utuacidn gc,ogr&fn.ca@

En efccto, El Salvador sc encuentra unido por medio de earrctera y1 por ferro-
carril con Guatemala, y osto hace que las dlst'tnnas, en tr'msporpe terres-

. tre, desde los pr:.ncn.pales‘_ centros de produccién de Gua.temala o El $alvador
sean mfs o menos las m_isma.s, que tendrfan que. recorfcf.ée para hacer el trang
borte por mar hasta los puertos salvadorefios, lo cual J;mpl:.caria y sm e
bargo, cmbarcar cn ellos los product.os, desembarcar cn Ll pﬁierto del otro
pa:(s y l‘uego tra.sladar por via tcrrestre a los ccntros de oonsumo. ’ﬁe mane=

¢ ra que, aun on el caso’ de tener un trﬁ.flco m'mritmo fdc:.l y econdmco s la

necesidad de un doble trasbordo harfa antlecondmico el, tr&flco marftimo pa-

._1 .
"t

ra el eomercio entre los dos pais»s. ‘ o
1o mismo puede decmrse respecto al tréi‘:\.co entre Honduras y EL
: Salvaddr. Los productos tendrian que llega.r al puerto de Amapala para ser

/ Cuadro 14
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Centroanérlca' Artigulos de mis. 51gn1f1cac16n en_el rovimiento
" del cénereio intercent roamcricaftio correspondlen-

te, al afio de 12§ ”/

" pats Qgportaaéf

Pafs importador  Artfculo Volunen

El Salvador ‘Honduras “Azdcar . 1,035 toneladas
El Salvador. . = Guatemala ganado vacund ... 27,379 cabezas

El Salvador Nicaragua ganado porc1no - 7,413 ¢
Guatemala . El Salvador u - 281 cabezas
Honduras El Salvador frijol 2,529 toneladas
Honduras El Salvador nafz , oo 4,318 v
Hondu.as El Salvador maicillo SR om
- Honduras El Salvador tabaco 1,664 "
Honduras El Salvador cerdos 50,37h cabezas
" Honduras - Guatemala cerdos 895 L
Honduras El Salvador novillos 26,936 0 oo
Honduras Guatemala novillos 6 229 " ,
Honduras El Salvador nadera de pino 18, 496 m3
Hondwras. - Bl Salvador ..  mnadera de cedro l ,019 m3
Honduras Costa Rica = madera " 2,066 toncladas
Nicaragua -, .. - El Salvador . arroz . . ... . 302 "o
Nicaragua Costa Rica arroz = o 29 woe

.. Nicaragua - ‘E1 . Salvador mafz 6,399 ;oo
" Nicaragua El Salvador’ frijol™ 2, 212 W
‘Nicaragua Honduras azdcar ‘ 2 939 "
Nicaragua El Salvador nadéra de cedro ’5&2,000 pies
Nicaragua El Salyvador . .madera de geni- . o
' ' - zaro 202,000 pies
Nicaragua El Salvador . otras maderas 290,000 . n
Nicaragua Costa Rica ganado 2,198 cabezas -
Nicaragua Costa Rica . ... semillas de . . . .
' ' algoddn =~ 185 tonéladas

Fuente:  Anuario del Comercio Exterior, 1952, Guatenala. Memoria de la Recau~

dacién Genecral de Aduanas, Nlcaragua, 1952, Informe de la Secrectaria

dg Hacienda, Honduras, 1951—52. _Bole@igﬁEstadgstlco, N° 13, El Salva-
dor, ; s : '

1/ No hay publicaciones de Costa Rica, De la publicacidn correspondiente
: a exporteciones de 1951, el movimiento mds significativo para Centroa-
" nérica ¢s cl de nadera, 'y sin embargo, es 1nsmgn1ficwnte, corlo puede

verse cn este resuuen:.a Nicaragua 27 tons; a Guatcmala 1 ton,

/desembarcados
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desyaﬁ“dzﬁ*;'ddé’sk luego’-’mii cnalti\iisra de los puertos salvadoreﬁos. El puerto
de Anapala estd a.Tmy*'corta dlstzmcla uel puerto de La Un:.dn, pues ambos
se hallan 51tga£os en el Golfo de Fonseca. La via terrestre entre la
frontera hondureﬁa Yy salvadoreﬁa es tamblén muy corta ~86 Km. de carretera-—
¥, por lo m:.smo , salvo en embarques de grandes lotes, no costearia incu~
rrir en los gastos a.dlcionales de ‘trasbordo del ca.rnldn al barco en Ama.pala
y'luego del barco al transporpe ‘ te,rrestre en los puerf,os de destinq. .nge'
.a.ﬁadiré,ek qu’e"' el puérto de Ama‘.pala.n no ofrece facilida‘des portuarias y que,
por el-'contré.rio, el doble trasboi;do de la carga en lanchs, de San ibfeﬁzo |
a Q‘.mapa.la Y. de éste al barco 50 vlceversa., encarece los costos de terminal

. del puertor = . | B

E comereio entre Honduras y Guatémé.}é;':po,dria ofrecer mayores po-

sibilidadesav'al;tréfico marftimo, pues no e:dSﬁé ‘una huecna carretera de comu-
nica.cién entre los dos palses, Sizbéngase un embét;qug,. de productos hondure-
fios desde la z;qna. de Tegucigalpé. hasta la ciudad. dé Guatemala. Pbr 1la via
terrestre ’cend;_"ia_'un recorrido de 647 Km, Si el propio cargamento se e
barca por Amapala para dééembarcarse por San Jésé,‘ e; recorrido por tierra
seria sdlo de 251 Km,, poro ktepdria el inconvenientc del alto costo termi-

: "nal de Ama.pala. 51 se ex’nbai‘ca x;or ?Puértb Corﬁés, la mercaderia tendria que

_ recorrer PoT vie; terroatre 180 Km, entre Tegucigalpa y Potrerillos, y luego

" por ferrocaml cntre este lugar v Puerto Cortcs Yy entre Puerto Barrios y
Guatemala, 2;12 Km., recorrldo terrcstre con un total de 592 Km. En este
ﬁltlmo CuSO Se,ria mﬁs econcSmJ.co el t.réfico por 1a carrvtera, a través de

EI Salvador hasta Guatemala, pues evitaria el trlple trasbordo de la carga

del camién al ferrocarril en Potrerillos, del ferrocarril al barco en

/Puerto Cortés,
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Puerto Cortésy.y-del<barco al ferrddarril en-Pusrto Barrios.

s o El-intercambio entre Homduras.y Guitemala es sin-embargo muy pe-
"qpeﬁo;.g:peear;de;hdbér?suficiente~movimieﬁ£o‘defbarcds~que fendean en Ama~
-pala»fffbndean;también:en'San,José; TeSricamente, cl contacto entre Pucrto
-Barrios y- Puerto CortéS por la frecuencia de los barcos q&e tocan estos dos
pueftos esatodavia m4s P4eil, . Se dice tedricamente, porque en rcalidad el

contaQtoses.freeuenté on-una. 8ola diréccién:~ Puerto Cortés-Puerto Barrios
Uy no‘viceversag puos los barcos ‘que 1llegon al dltimo de¢"los citados puertos
-”fregresdh dircctamenteng'squpdértbsﬂdeﬁorigeﬁ‘(Nuévn\Xbrk o'NueVaAOrleans,

etc,) ~-sin tocar de nuevo en Puorto Cortds, Este detalle es indicativo del

poco comercio que existe ¢ntre Honduras -y Guatomala, EL hecho de que tanto
 &ste como el que existe entre Honduras y El Salvador se realizi mds por via
- terrestre que por via marftimn, indica que el escaso intcrecambio comercial
- entre El Salvador, Guatemala y Hondurds no obedece a falta de facilidades
“en-el tréfico marftimo, sinc mAs bien 2 la naturaleza poto complementaria

de ‘la produccidn nacional de las tres repdblicas, a'su eséa50¢grad6.de desa—
.rrollo scomfnico y al costo mhs econdmico de¢ la via terrestre, ~-8i realmente
hubiesec posibilidades mayores de intercambio, ¢l tréfico meritimo entre Ama-
pala y los puertos oalv&doreﬁos o guntamaltecos dcl Pacffico ‘serviria para
el objoto; y'éi en Guatemala, por cjemplo, por alguna razén fuera mds. eco-
némiea el trifico por la costa del:Caribe, los barcos que -tocan Puerto Ba~-.
rrios volverian a regresarfa~Puerto Cortés-(la distarcia es muy corta),
- siempre que los.cargamentos ameritasen ese desvié en la ruta de retorno,

- Las ragzoncs apuntadas antes son o parte dplicables al intercam~

bio entre¢ Honduras y Nicaragua.. El comercio cntre estos dos pafses por la

/via terrestre
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via terrestre tendrfa un recorrtdo de 466 Km, por carretera, entre las ca-
“t.pithles de' las dos repfiblicas; mientras que por via maritima téndﬁan que
.. pecorréyse primero -aproximadamente 282 Km, en via terrestre, por cerretera
" hasta Amapala y por ferrocarril desde Corinto a Managua, - A.p’esan de que la
diferencia de recorrido entre-una y otra via.es de la mitad, existe el in-
" conveniente del manoseo de‘la-carga en Amapala y en Corinto, In-ls realidad,
el hecho es de que la mayor parte del intercambio entre estos:palses se efeg
" tfa por_f“éierra,rg. La lista.de los muy pocos productos que-se intercambian
e{;trevJeétos ‘paises. confirman la epinién respecto a-las causas gque limitan
- @icho comercio, . LT av _ : .

- El intercambio de Nicaragua con El Salyador, Guatemals y Costa Ri-
ca, es-tambidn limitado, pero parece que &ste se realiza en su mayor éarte
‘por mar. ‘Esto debe obedecer_ primero a que hasta 1955 las comunicaciones té--
rrestres con Costa Rica aun no intercomunicaban los pring¢ipales centros

- .-de- produceidn de Costa Rica y Nicamgua, y segundo a que el-intercambio de
Nicaragua con Guatemala y E} .Salvador ¢s probablement,e"mﬁsx~ecop(5mico por
mar que por-tierra, yo que las distancias que tienen que recorrer son mis
.,grandeé,«"aparte de que la earretera interamericana no .estd totalmente en
_ buenas condicioness .. : . |

La situacién de Costa Rica con respecto.al intercambio con las o=

tras-repdblicas es semejante a la de Nicaraguaj un escaso intercambio, a pe-

S

sar de que, por la costa del*Pacifico principalmente existen _.“fa,‘ez':l'.'ida'des
_de trafico marftimo para dicho intercambio.. La via terrestre es costosa e
 incenveniente y sélo se utiliza para movimientos de gonado entre las fronte-
" ras de Nicaragua ;y Costa Riea, !

/En el
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e EnieI'Départamento de Comercio Exterior de Costa Rica sé han pro-

:C.porcipﬁaad~ddtds?que aparecen en el cuadro 15, rclatives a exportaciones de

algunés-producﬁos,'excluyendo café, cacao y bananos.

Cuadro 15

Costa Rica: Exportacidn de productos seleccionados

. 1952 1953
Kilos Dls, ‘Kilos Dls,
Arroz | ve .. 1.516,968 825,000
Frijol 1.853,981 = 519,766  4.312,721° 813,824

....Fuentei .- Departamento-de Comercio Exterior de Costa Rica.

La moyor parte AG la exportacién:dé frijdl ée hakhecﬂb a éuba Yy
Venezuela y una reducida porcién a Guatemala, En cuanto al mafz, en uno
l ée los pasados aﬁos>Cos£é Rica tuvo sobrepfoducqién f fuq.ﬁecesario exportar
’é‘gl%mania; a pérdida; por 105 precios bdjos; Nicaraguq;apenas absorbe‘una
pcquefifsima parte de tales exportqciones;.lo mismo pasa con El Salwvadr,
pais al cual se ha exportado ocasiénaiménte fequéﬁas caﬁtidadesAde azdcar,
tabaco y frijol. Se ha exportado azdcqr, oca51onalmente, a Guatemala, y,

a Nlcaragua, pledras de mochGn (graystone)

Resumlendo, el comercio entre Costa Rica y los paises centroameri-
canos no es rcgular y se 11m1tu a pequenas cantidades de productos para cu—
brlr déflclt ocaslonudos en la produc016n 1nterna de 1os otros paises.

: La agencia de 1a Unitad Frult Co.‘en Costa Rlca ha 1nformado que

,At

/los fnicos
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los finicos lotes ocasionalmente movidos entre las eineo repfblicas, en los

- barcos regulares,. han sido los correspondientes a azﬁcar, frijol y maiz,

Para tales movimientos la compafifa tiene las tarifas siguientes:

Azdcar: Desde Costa Rica a El Salvador Dls, 0,40 por saco de

L6 Kg.
Frljol y naiz'
De Gosta Rica a Nicaragua - ~~  Dls. 12,00 ton, |
De Costa Rica a El Salvador 16.00 ton,
De Costa Rica a Honduras ' , 14,00 ton,
ADe Costa- Rica a Guatenala ‘ . ﬁ“j, 17.00 ton,

Las terifas anteriores representan una reduccldn apreciable con
respecto a las de la conferencla Atlantic and Gulf WCSt Coast of Central
Anerica and Mexlco Conference, como puede verse a contlnuaciﬁn‘

- ° % Tapifa Normal ~ Tarifa Especial

Azfcar (Costa Rica-El Salvador) Dls, 42,00 ton, Dls, 8,80 ton,
Frijol (Costa Rica-Otros pafses) 42,00 " 12 a 17,00 ton,
Maiz (Costa Rica~Otros pafses) . 24,00 M 12 a 17,00 ton.

Las tarlfas concedidas paru los movimientos de las mercancias
menclonadas puedcn con81derarse como bastante bajas si se tlene en cucnta
que los embarqucs se apllcan a lineas regulares, que usan barcos de m&s de
2 000 toneladas de pesa nbto y qne sdlo los costos de tern1nal oscilan entre
2 y I ddlares por toneladas. | |

El cuadro 16 pcrmite hacer una compuracién de estas tarlfas con
las dcl servicio de cabotaje de Costa Rica y revelar el verdadero nivel de
los primcros. - |

Hay que tener presente que el scrvicio de cabotage se efectﬁa

»

en barcos pequefios, que exigen reducida trlpula015n y gastos menores de come

}bustlble, terminal, administrac16n, eto.

A

/Cpadro 16
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Costa Rica:. Tdarifas de cabotaje

Cy

. | . ' é_pgs;gg. Dls. por ton.

De Puntarepas a Golfito. _ v 4,05 13-36
:De Puntarenas a Puerto Jiménez . - 6,00 - 19,80 .
De Puntarenas a puertos del

Golfo de Nicoya ) o 1,30 © . hl29
De Puerto Limén a Puerto Vlejc 2,25 ’ 7.42
De Puerto Limén a Manzanille . 275 Lol 29,07

Fuente: Agencias de cabotaje en Puerto Limén y Puntarenas .

- Ios antecedentes que se han mencionado hdcen presumir que el es~

caso movimiento de intercambio entre las cinco repdblicas no obedece a caren-

cia de facilidades en el trédfico marftimo, ni a falta de servicios entre

aQﬁéllas,y, en parte, tampoco a tarifas demasiado elevadas., Desde luego, lo

que si ocurre. es lo contrario: lfneas navieras que hacen servicio de ultra-

‘mar con itinerarios normales, con barcos de tamafio regular, ctc, como las
‘Que actualmente sirven los puertos gentroamericanos, no pueden transportar

.a tarifa reducida dentro de limites ¢ostecables, "lotes de mercaderia demasio~

do ‘reducidos. Por lo nlsno, resulta comerclwlmente diflcll esperar que las

1lineas regulares que actualmente sirven los puurtos de estas repiblicas pue~
dah promover un intorcambio do comcrecio 1ntcrcentroamcr1cano dentro de estas
cond1c1oncs.‘

vl Una promocién del 1ntercanblo conprcldlrentrc ias cinco repﬁbllcas,
por lo tanto, cxigirfa barcos de otra naturaleza, qqupudieranutﬁaHSportar
sus cargas cn lfmitcs certanos al costo 'y, quizd hista con pérdidd, dentro
de los primeros afios de promocidn,

/d) Costos
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d)' Costos comparados éntge ¢l tréfico marftimo v terrestre centroame~

Como un elemento -adicional de lo oxpuesto en el pérrafo anterior
v especialmente como una ‘prucba de que en las actuales condiciones es mds cos-
teable” el transporte tcrrestre que el marftimo entre algLnos pafses centroame~
‘ricatosd,’ sé ha hechd un andlisis estimativo de los costos de transporte por
carretcra y ferrocarrml, v los costos. por via maritina, tonando coro terminn-

les ;qs capitales de l@gqc1nco BEstados, que puede verse en elﬂcuadro 17,

Centroaméricas Costo ccqggrativo ‘entre el frifico
maritlmo Yy eltorrestre

‘Dis,
Ton, Corta
. Guatemala=San. Salvador’ R
. - Por via terrestre: 265 Km. de carretera : - " 10,70
- Guatemala~Frontera: carretera 168 Km, a .Dls. 0.07 por Ton, : ot
met. I(rﬂ. 10070
- Frontera-San Salvador: . carretera 97 Km, aDls, 0,04 . = 3,53
' 1he23
Por via maritzma (sin incluir fletc maritimp)
Guatenala-San José; ferrocarrll 120 K, o 9,00
- Gastos portuarios San José ST S 5460
"~ Gastos portuarios La Libertad 5.00
Transporte La Libertad-San Salvador: carrctera 36 km, a Dls., L
0,04 por ton. net. Kn, 1:31
o : : ~ o 20;01

;Guatemala Teggcigalgg-
. Por vfo terrestre: 634 Ku, de carretora
- [Guatenala~
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Dls.
; Ton, Corta
Guatenala~San Salvador: carretera 265 Kn. 14,23
~.San Salvador-Tegucigalpas - carretera 369 Kn., a Dls, 0 05 por
ton. net. Kn. 16.79
e et 31,02
Por via marftima (excluyendo flote mardtimo) -
Guatenala~-San José: ferrocarril 120 Km.< 9.00
" Gastos portuarios San José 5,60
~Gastos portuarios Amapala : . P 6.00
San Lorenzo—Tcgucigalpa~ carretera 131 Kn, a Dls, 0.07 por Km, - 8,34
R : e, b 28,94
;%San-Salv dor-Tegucigalpa A
Por via terrestre° 369 Km, de carretera
San Salvador-Tegucigalpa. carretera 369 K, & Dls. 0 05 por R
ton, met, Km, * 7116479

. Por vfa marftina (excluyendo fletc marftire) . . -

- ‘San Salvad r-la Libertad: ‘carreterc 36 Kn, a Dlss 0,04 por

 ton. met, Km, 1.31
"Gastos ‘emborque La Libertad - o o S .. 54,00
~ Gastos portuarios Amapala - o Sl 6300
San Lorenzo-Teguclgalpa. 131 Kn. a Dls. O 07 por ton.npt Km. . . 8,
CiatomalaManagua. - - - e o
K Por via terrestres” 871 Kn, de carrotera
- Guatcnala-San Salvador: 265 Km. I : o 14023
San Salvador~Frontcra-Honduras: carretera 210 Km, a Dls, 0,04 '7;1 _
por ton, net, K, ; . < Tebh
Frontcra-Honduras~Frontcra-Nicaragua: carrcbera 160 Km. a Dls. ... -
0.05 _ L ) et 7,28
Frontera Managua: carretera_236 Km, a Dls., 0,045. . . ! 2966
’ . 38,81
Por vfa naritima (excluyendo flete maritlmo) S
Guatcrala-San José: forrocarrll 120 Kn. . - 9,00
Gastos portuarios San José - o 5.60
‘Gastos portuarios Corinto . 2 2,00
. ~.Corinto-Managuas ferrocarril 151 Km.:a Dls, 004 ~ SRR 1.
Lo . 22,10

/San Salvador
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_ . e . o . ; Ton, Carta
';ﬁSaq Salvador-Managua | |
e Por via terrestre: 606 Kn. de carretera
San Salvador-Frontera: carretera 210 Km, , o T7.64
Frontera~-Honduras-Frontera=-Nicaragua: carretera 160 Km. o 7.28
Frontera=-Monagua: carrctera 236 Km. » o 966
L S . R - : A5
Por via marftima
Sari” ‘Salvador-La Libértad: carretera 36 Kn., ‘ , 1.3
Gastos portuarios La Libertad . = n . 5.00
Gastos portuarios Corinto 2,00
Corinto-Managua: ferrocarril:151-Km. .. . . . .. ..« 5,50
PR S - TS

Tegucigalpa=Managua

Por via terrestre: 475 Km. de carretera

,Tégﬁcigalpa—Jicaro~Gaién: carretera 119 Km.a.Dls. 0.27 ton. met, Km."7.58
Jicaro-Galin~7Frontera-Nicaragua: carretera 120 Km, a Dls.

.. 0.05 por ton. met. Km, 2.73
. Frontera~Managua 236 Km. a Dls, 0.045 por ton. met, km. . _9.66
19.97

' Por via mar{tima (excluyendo flete marftimo) :
Tegucigalpa~Amapala: Irncluyendo gastos portuarios Amapala 14,34
Gastos portuarios-Corinto _ 2.00
Corinto-Managua: ferrocarril 151 Km. . ‘ - : %;go

Guatemala-San José, Costa Rica .

‘Por via terrestre; 1,333 Km, de carretera

Guatemala-San Salvador: carretera 265 Km, 14.23
San Salvador-Frontera-Honduras: 210 Km, carretera 7.64
“Frontera-Honduras-Frontera-Nicaragua: 160 Km, 7.28
" Frontera-Nicaragua-Man: .gua: 236 Km, carretera 9.66
Managua~Frontera~Costa Rica: carretera 147 Km, a Dls. 0.05
~ por ton, met, Km, ' 6.69
Frontera~San José Costa Rica; . carretera 315 Km. 2 Dls,.0.07 o o8
por ton, met, Km, : 20,0
65.56

/Por via marftima



Por via marftima (excluyendo fletc marftimo)

' Gﬁdfeﬁ;la-San José: ferrocarril 120 Km,
Gastos portuarios San José

Gastos portuarios Puntarenas: Dls. 15,00 por ton. corta

© Puntarenas~San Josés  ferrocarril 116 Km. a Dls., 0,027
- por ton. met., Km, , , .

San Salvador-San José Costa Rlca
o Por via terrestre. l 068 Km. de carretera

San Salvador-Managua: carretera 606 Km.
Mandgua-San José: carretera 462 Km,

"Por viaiméritima (excluyendo flete mariﬁimp)._'k

San Salvador-La Libertad: carretera 36. Km
Gastos portuarios La Libertad

Gastos portuarios Puntarenas
Puntarenas-San-José:s ferrocarril 116 Km.

Teguq;galga—San José, Costa Rica

" Por via. ierrestre. 937 Km. de carretera
Tegucigalpa-Managua: carrcetera 475 Km,
Managua~San José: carretera 462 Km,
| Por via maritlma (excluyendo fletc marftimo)
A Teguc1galpa-Amapala (incluyendo gastos portuarlos)

Gastos portuarios Puntarenas -
Puntarenas~San José: ferrocarrll 116 Km

Managua~San José, Costa Rica

Por via terrestre: 462 Km. de carretera
Managua-San José: . carretera 462 ¥Km,

Por via.maritiﬁa—
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Dls.
Ton,.corta

9.00
. 5.60
2.26
2.85
© 19,71

24,58
51.39

14.34
2,26
2,85

19.45

26,75

.* [Managua~
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Dls,

/ Ton, corta

Managua-Corinto: ferrocarril 151 Kn, S 5,50

' Gastos portuarios Corinto . o . 2,00

Gastos portuarios Puntarenas . S 2,26

_Puntarenas-San Jos&: ferrocarril 116 Km. A L 2.8
e | A TS5 1

Y

Las dlferencias de oostos maritlmos y terrestres entre lds capi-

Wy

tales de los cinco paises san las szgulentes'

Terminales , 'Dif, costo m&s bajo a favor de la
o e . ‘ via terrestre - - Marftima a/
-, Ciudad de Guatemala~San Salvador ' 6 68 ; et .
Ciudad de Guatemala-Tegucigalpa o S .. R0
Ciudad de Guatemala-Managua ST 16.71
- Ciudad de Guatemala-San José, Costa Rica - o - 45,85
--Managua~San José, Costa Rica ) 14,14
*San Salvador-Tegucigalpa 3.86 Lo
‘San Salvador-Managua S ‘ . 10.77
San Salvador-San José, Costa Rica - .39.91
Tegucigalpa-Manogua - 1.87 o Rt
Tegucigalpa~-San José, Costa Rica L 27.27

‘a/ Margen diferencial dentro del cual cabrfa asignar el flete
Los costos cdmpdratiﬁoé enunciddo;‘démue§£ran‘ddﬁ claridéa'que el

comerclo entre Honduras, Guatemala y El“ééiquor eé més barato pof-la via te=

rrestre, pues aun en el casé Guatemala-Teggqigalpa,'la'diferencia~a favor de

la via marftima es s6lo de Dls, 2.10, lo que significa que para competir con
la via terrestro el flete marftimo entre San José y Amapala no tendrfa que

exceder de dicha suma, lo cual es précticamenfe‘imposible si se recuerda

que ‘s8lo las gastos de terminal de ambos puertos excéderian al velor

/meneionado.
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mencignédo. El trifico marftimo serfa factible para el comérciqyde Nicara-
gua con Guatcmald y EIL*84lvador, & indudablemente favorable entrevéosta»Rica
'y cﬁalquiera de los. otros paises, incihyendo su coiihdante Nicafagua. Esto
_especialmente debido a-la mala ‘cohdicidn actual de 1a carretera Panamericana
de Costa Riqa; Cuando las*cahdicionés de la car?etera‘sean mas vgptajosas
y disminuya el costo del'ﬁfﬁfiéo térﬁé3£fe, es muy provable que sea mis con~
venicente la via terrestre §ara‘e1 ihﬁercambid éntfé Nicaragua y Cosﬁa Rica,
Para establecer estos qostosﬂcomparativos hemos tomado entre las
vias‘ténto,maritima como terrestre, las Gfs cortas y mis econdmicas,"Pér
ello se ha preferido, en todos losvcasos,‘ia comunicaéidn marftima del Paci-
‘fico., Ademds, los costes de tonclada métrica-kildmetro por via terrestre,
~carpetera o. ferrocarril- asi‘cdmo”los costoé portuerios, han sido tomados
,.de los datos consignagos en él informe CEPAL-TAA sobre el transporte en el
Istmo Centroamericano, y han sido preparados, con estimaciones ¥ promedio,
mediante la ayuda de la oficina de la CEPAL en México y corn base en el estado
‘actual de las distintas carreteras,

2, Costos de terminal . e C T

. Uno de los témas mds importantes para el objeto de la Misién ha
consistido en estimar, por todos 1os medios posibles, los costos de terminal
=1 cada puerto, como un aubocedente necesario para el:andlisis de la posibi-
lidad de organizar una flota mercanto centroamcriecana, Para el efecto, se ha
- procedido por distintas vias. - Unas veces; algunas agencias de éompaﬁias de
vapores se han-servido proporcionar-sus datos directos; en otras, se ha estima

. do dichos costos waliéndose de las tarifas-de cadapuerto, dé la informacién

f,;/,gVéase,NaciéneS“Unidas..DOc.YE/CN.12/356. o 7 /relativa
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relativa al modb de operacidn y’ de la. -experiencia en lo que respecta al modo

Soa AV

de llevar a cabo dichas operac1ones.
| Los costos de terminal, necesarlamente varfan, ya en relac16n
'Cd?}@%erV1mlentoyde carga que se"transporta,nya por determinadas eircunse
- hongias propias del trAfico marftimo, Por ejemplo, bér;os que transportan
; cqntidqdes mﬁs grandes de mercaderia, sea de eiportaciénfo importacién,=con-
L 31guen disminuir el costo de terminal por unldad, aun a pesar de que neces1tan‘
- més: tlampo de trabago extraordinario en los muelles, siempre y cuando los ele-

mtnt93~00mp&rablés en la magnitud del tonelaje transportado sean de ‘relativa

‘e consideracién. Varian tanbién en cada puerto, segin las condiciones normales

G

. de sus facilidades portuarlas ¥; por dltimo, la variacidn depende también de

- circunstancia®d relativas al tiempo de operdcifn en cada puerto. . Barcos que
‘ﬁhigéﬁzan a llegar a puerto en las primeraslhoras de 1-'mafiana y consiguen

- realizar la operacién total de carga y deséérga en. tiempo ordihario o eﬁ»dias
Ordinarios,*consigdenvcéstos de terminal més bajos que otros qﬁé, porwrazones
normales de navegocidn e itinerarios, ilegan a los puertos cn horﬁs inhdbiles,
o cn dias de fiesta, y necesitun empluar mayor cantld«d de horas extroordi-
‘narias para sus opcruciones de carga y descarga. Por lo ‘mismo, si se quisie-
ra un cdleulo preciso, no s»raa posible detcrminar los costos de turndnal,
-8ino haCLendo;pnﬂpromediOAd9 un‘mgy;m;cntp redlmente efectuadozpor 14fneas
regulares, durante un tiempoﬂmﬁsjoAmcnos largp;’“El promedio_dé qosto-de ter-
- minalk por tonelada pucde, on esta forma, estaoblecerse tomandﬁ en’ con51dera-
_cién seis meses o un aﬁo de serv1c1os efectuados por una - 1lfnea regular de
~toques frecuentes, Aun en estos casos, el- promedio, para due sea preciso,
necesita: distinguir los costas‘correépOndiéﬁtesT§ mcrcadéria de exportacidn

/v nereaderfa
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y mercva'dexfiav‘de impbrtacidﬁ ’ pues ‘A‘ay que tener én cugnta que en los pafses
géntroaméricanos; la primera de las ¢itadas mercaderfas tiene cierta unifor-
- midad de peso, volumen y forma de empaque, mientras que la segunda, aunqﬁe
.'3e~1ihité ai¢érga seca, general y nS'esﬁécgfiéég tiene diferente forma de
em;gqné, voluﬁen ¥ peso,  la diferenciacidn'de“le’costos enﬁré carga embar—
: cadé y desembarcada no siempre es. facil cbmputar, pues aunque las contabili-
dades-ﬁavieras mantienen cierta estandarizacién para ia diseriminacién de
_cargaes, en forma é;é aparecen analfticamente todas y~gaéa una de las distin-
" tas opéraciones (véase més t;rde;la claéificacidﬁ.de‘liynarifime:Comﬁiséibn
"de sthihgton)‘en ocasiones lg.qpepgcidn‘de carga y descarga simmlténea ne-
cééita de.coefibiehtes eSpeciaies para dividir el gasto total de estiba por
ejemplo, o de detengiones, o} de“chequgg, cte., entre el tonelaje de embarque
'y el de desembarque.
Al no contar con los promedios'de costos establecidos por lineas
regulares, la estimacién se wuelve sumameﬁtekaificil y s6lo es posible tra-
- tando de dar cierta homogeneidad a lps factores variables. En este estudio
se ha proéurado, por lo'tanto,ﬁestdgdarizar el movimiento en cada puerto, en
lo que respecta al tiempo de operacidn, de acuerdo ‘con el promedio estimado
del movimiento de carga; se ha estimado la cantidad de horas hombre necesa-
rias parz movilizar ¢se promedio en cada puerto, tomando -como base ¢l nfimero
de toncladas éué, por escotilla, c¢s posible cargar o descargar por hora, pero
atendiendo también a ldé,condicionCSiespecificas<y & las facilidades portua-
rias de cada muelle, - Estc anél{sis'ﬁa permitidO'ilegar o cstimaciones apro-
ximadas, - SRR S e
Para llegar a estas conclusiones, sc ha tratado primero de estimar

/el pronedio
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el promedio de déﬁbfa,‘por barce, en cada pwerto, y, 2l mismo tlempo se ha

" tratado de medir la oficiencie portuaria de cada uno,

" Tomando el movimiento total de Pucrtoe Barrios, en el afio de. 1951,

se@bsem qué’ 370 ’bb;i'cps ‘ca;:"garon y descargaron un total de 305,78L.45 tone-
?Tiad.ct"é"'con un total de 745 dfas de demora en el puerto, De donde rosulta un
) ‘porcentaje de carga y descarga de’ 826.4l, toneladas. por barco, con un prore=
* Adib de demora de dos dfas por barco. Es de advertirse que en el movimento

se incluye la e:q)or‘c-acldn de bananos, los resultados de este. movimicnto son

sum.mbnte bajos, pues significe que s8lo han pddido cargarsc y descargarse

i.;lB toneladas; en proriedio » por dfa; De los datos de 1952, se deducen cifras

: andlogas: 416 barcos movieron 380,687 toneladas; promedio por barco: 916;

promedio por -afas 458,
En Puerto Cortds, el movimicnto cen el ejereicio 1952-53 ascendid

a 305,592 toneladas movidas por 396 barcos, oon. un proredio por barco de 772

: Foout, o
. ‘toncladas, El promedidb de demora en el pucrto es de 1 a 2 dias, es decir,

‘alredeclor de 580 toncladas poy dia,

© En Tela, tenernios -la cifra de 167,096 toneladas al afio, en el mismo

perfodo, con un movimiento de alrededor de 141 barcos, es decir,un, promedio

- de 1,185 toneladas por barco, : El promedioc de demora es de 26 horas por bar-

eo lo que m'oja}-ia unt movimiento por dia de 1,095 toneladas,

En La Ceiba, 81 movimiento -portuario en el mismo perfodo fue de
158,727 toneladas transportddas por 193 barcos, lo que darfa un promedio de
823 toneladas pbr barco, El promedio de demora es de un dfa, segdin informa-
cién obtenida en el muelle, En este mismo puerto pudo conseguirse la ‘info.rma-

cidén del 'mwim:i‘ento correspondiente al mes de junio de 1954k, De 25 barcos

/que entraron
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que entraron al pucrto, /i demararon menos de un dia,~19,ﬁn difa, 1 dos dfas
~y 1 tres.dias. El‘'movimiento fue.de 18;443.54 toneladas, incluyendo
3,380.48 toneladas de importacién, 665,275 racimos dé banano con un peso de
14,775.36 toneladas:y 287.7 toneladas de exportacidn deé otros productos,
‘E1 promedio por barco y por-dfa de demora fue de 737.74 toneladas, Este pro-
mcdio, obtenido en el movimiento'de un'mes, no se aleja demasiado del prome-
_diowobtenido en la estimacidn, que se hace mis adelante, si se considera que
~wuporr95ponde s6lo,at mes. - ‘En:guanto a la demora, ambos.datos goinciden..
" En Puerto Idmén,.los Gltimos datos de movimiénto_queifue posible

obtener son los correspondientes a 1950, en donde el movimiento fue de:
-+ 103,227 toneladas correspondientes a 127 barcos, .con un promedio de 815.77 to-
‘neladas por barco, El tiempo de demoré,rségﬁn.informacidn de 1ld'United Fruit
Co.,.e8°de 2 a 2 y medio dfas con los bargos que vienen de Nueva York coﬁicqg
’ga,aproximada de 800 a 1,000 toneladas y de 1 a 1 y medio con los barcos que-
vienen desde Nueva Orleans con 500 a 700 tpneladas, " Es decir, el promedio de
movimiento por dfa es de 365 toneladas y.el promedioc “de-demora de 1 y medio
a dos dias,

En Puntarenas, sc conoce el movimicnto de los barcos de la Grace
' Iine durante todo el primer semostre de 1954, del cual aparece que 24 barcos
’ llégafon'élvpﬁerto y pg;ﬁéhecieron en &1 por el éébagio total de 978 horas
35 minutos. El movimicnto total de la carga y de§carga fue de 16,805 toncla=
daé; ‘§or consiguiente, correéﬁonde un promedio dé carge de 700,20 toneladas
por barco y un promedio de Aeﬁora de 40 horas 45 ninutos pdfybarco. Elﬂﬁro-
medio de movimiento por dfa es de 412 toneladas.

En San Juen del Sur, cl movimiento.del afio- 1951 fue un promedio

/de 61
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ud; 6i bafcos, con un.tOnelaje‘de 345 toneladas por barco, No fue posible con
'seguir estimac16n del tiempo de demora, pero. estimando éste por el promedio
de descarga de’ la carga generml por~escatilla-hora, puede estlmarse la.demora
en 15 horas aprox;madanentc y. el promedlo de desearga por dia en 576 tonela~
das, ‘ ' (

En Corih@déjelimovimiénto de 1951; es de 139 barcos. funque en
| egte.puerto, 1o mismbique en éan'Juan deI'Sur, la estadfstica oficial no re-
:Agistra‘élftonelaje movido, puede suponerse que los 139 barcos transpdftaron
.'17},000 toneladas, con unipromedioide 1;230vtoﬁeladas por barco.:

En lo qpe respecta a la demora, por la escasa capacidad de atra-
én; del muelle Yy 1a congestlén consigniente, lus informaciohes obtenidas.reve-
~, lan que el pronedlo cs de L'dfas en el puerto, es decir, que el movimiento

: por dfa y por barco no alcanzarfa sino a 307 toneladas.

En Amapala hemos tomado los datos que conticne el cuadro N®12 del

estudio Informe FEcondmico del Proyecto Amapals, efoctuado por -el-Dry' Paul

Vinelli, del Banco Central de Honduras. Estos datos son los siguicntes: -

Movimicato carga Promedioc por bareco

5Q;§ o | ,225222 ’ en toneladas en toneladas

1'9@/‘49‘ B> i - 163 15
19&9/50 - 107 oz . 6
1950/51 _/ h !LjiJ;“ 1 !"; A;11,3432 _. ,' ‘-i 159. 83 ;

a/ Se e}{clmfen lanchas, .
La demora, por el escaso movitriento dellpuérto,:es nenos de un dia.

1

/En este mismo
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-  Bn este mlémo pusrto ‘aparece queselimovimlento oficial de 1951-52
o corresponde ath";a?cosq\;e moviePonr un torelaje: dew8,198 toneladas. EL to-
nclaje por barco serfa’ dé" 388,70, ° No existe dato respecto a demora, y se cal-
cula que es aproximadamente 30 "horas en promedio,

. Con respecto a lo‘s pusrtos de E1 Salvador fue dable obténer el mo-
vmien‘to de una conpafifa de vapores, de-diciembre-a mayo, o sca en la &poca de
- mis movix{iéhto por corresponder a la estacién de cxportneidn eafetera, lLos
resultados son 1os silguientevs:

~ Cutuco: 23 barcos cén un total de 914 horags y 25 minutos, y cén
" un total devrﬁoﬁimiento de carga de 7,776 toneladas, Promedio de carga por
barco 338 toneladas y promedio de demora por barco 39 horas 45 minutos.,
La Libertad: 27 barcos con"uh total de 724 horas 53 minutos, y
V con un mov:.m.ento de carga total de 10 338 tons, ‘Promedio de carga por barco:
119, .92 tons. y promedio de demra. por barco 26 horas 50 minutos,
Aca:jutla' 17 barces con un total de 286 horas 50 m:.nutos, ¥y un mo
vimiento total de carga de 3,043 tons. Promedio de carga por bareo' 179
tons. y promedio de demora por barco 16 horas 55 minutos. ”
si se toman los datos of:_cia.les con respecto alffrpvﬁmiento-total,
tendremos: 7 | . |
| Cutuco: 170 barcos en 1952, Total !c‘argia 174,703 tons.j”vr.
| _ Promedio carga Ji)'gyr- barco: 1,027.66.
La Libertad: 185 barcos: Total carga 105,578 tons.
Promed:.o carga por barco: 570.69.
‘AcaJutla. 7L, ba.rcos. Total carga: 62,437 tons, - -
" "Promedio”cdrga por barcos 643, Th.
./No hay
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No hay datos oficiales respecto a demora,
l- ‘Para San José de: Guatemala tenemos los .8iguientes datos oficiales:
..en 3.952, 160 barcos movieron 166,557 tons, con un promedio. por barco de
1,040, El promedio de demora por barco, segin informaciones obtenides,es de
un dfa por cada 600 tons,
En Champerico, en el propio. afio, 40 barcos movieron un tonelaje de
13,403, correspondiendo un promedio a cada barco de 335. La demora de los
barcos en Champerico es generalmente de menos de un dfa, debido al escaso mow
Srimién’t.o de carga, |

Los datos. anteriores 'qu_edan' resumidas en cl cuadro 18..
Cuadro 18

Controomérica: Promedio de tonelaje movido y

dfas de demora, por puerics

‘Tonelaje proﬁledio Tonelaje pro- ‘Dfas

Puerto N° de

o barcog = por barco medio por dfa  demora
Puéerto Barrivs - 370 826 413 2
Puerto Cortés 396 772 580 ly8h,
Tela ‘ VAR 1,185 1,095 1
La Ceiba 193 823 737 ly3h
Puerto Limén 127 815 365 11/2a 2
Puntarenas 193 541 4312 la2 -
San Juan del Sur 61 345 576 -15.h,
Corinto 139 1,23 307 4
Amapala 124 .388 s 7 20 h,
Cutuco 170 1,028 616 1ldsy16h,
La Libertad 185 T 570 . 252 ld.y2h,
Acajutla 7 844 252 3dey8h,
San José 160 . . 1,040 600 14, yl8h,
Champerico 372 21 h,

El promedic de carga y descarga por escotilla~hora en cada puerto,

puede verse en el cuadro 19,
/Cuadro 19
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Promedic  de carga y descarga por esco—

Fuente

‘tilla~hora en distintos puertos

Chemperico Carga general

[S

R - ‘ ) - Fuente
Puerto Clasc de carga Informdcidn  Toncladas Informacién Tonelodas
Barrios Carga general Cia Naviera L a8 Maelle g8 al3
Barrios Carga cn sacos ~ % = 7 al2 om e
Cortés Carga general Muelle 5 a 10
Cortés .~ Carga en sacos ° n 9 al2
Tela - Carga general " 5a8
La Seiba  Carga general - o : o 10 a 12
Limén . Carga general Agencia Alvarado " 5 a7
" Carga en sacos * " 5 a12 u -7 al2
" Cemento (por 5 a 12
~ contrato) - ‘ " 22
Puntarenas Carga general u " 6a8 " 6a8
" ‘Carga Sacos n " 10 a 12 n 8 al2
" Cemento (por
contrato) " " ‘10 a 12 n 20
" Madera " " 5a6 " ve
o Atdn oon n 5 a 6 n .e
Alambre, hierr
" varillas " " Last u e
San Juan .
del Sur  Carga gencral Cfa, Naviera 5 3 9 . Inf.directa 5a 7
" Carga sacos " 8 al2
Corinto Carga general = Cia<Naviera Tl Muelle 6 al8
" Carga Sacos U 8 al2
Amapala = -Carga gencral Cfa.Naviera 6.1 - -
Cutuco Carga general " R 9.6 " Muelle 10
. Cutuco Carga sacos .. " .M .o " 12,2 14
La Libertad Carga general " "o 14.9 " 12
" Carga sacos " w 19.0 " 12 a 14
Acajutla - Carga general n n 19,0 " 8 al0
R Carga sacos _ . 12 a 14
San José Carga general " u 9.9 C{a.Navicra 10
©m . Cargs sacos’ " n, o 10
1" i lZ.h .e e

" [Coppaginando
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Compaganando Jos dgtos de las informaciones sobre movimiento de
barcos y los de escotilla—hora, ‘sacamos la conclusldn de que los puertos més
eficientes son Tela y La Ceiba, porqne con un coeflclente més elevado de car-
gay descarga7poh7escébi11a;.ho hay demora en tales pwrtos, Dospués de es-
" tos puertcs;fla‘segundé categoria éOrféépEn&éria a Cutuco, pues tiecne un cle=~
" vado coeficlente de movimienito de” carga por uscotilia, pero tiene ‘el inconve-
niente de que la demora en dicho puerto es mayor, por la poca capacldad de
. atraque de sus muelles. Una tercera categoria de puertos seria, en;su~orden
| San José Puerto Cortés, Puerto Barrlos, San Juan delJSur. - Por ultimo, la
of1c1encla de los pucrtos de Limén, Puntarenas, Corinto, Amapala, La Liber=
tad, Acajutla y Champerico es la de menor grado, por la escasa capacidad de
movimiento dé carga por dfa, la capacidad de cafga y doscarga éh lds pﬁer-
tos de.fa Libertad y Acajutla si bien es elevada p&r eséotilla, por no poder
déscargarse simuiltdnecamente mids de tres escotillas c¢n él'mejor de los casos
¥. por las detenciones obligadas para espera de las ianchas; hace.duefla demo~-
ra sea mayor de la indispensable. - ' b‘
Por las razones menclonadas, se pucde desprender la conclu516n ge~-
-neral de que, en los 1t1nerarlos regulares, los puuPtOS preferidos son aque-~
.1los que tlenen mucllo de atraque, incluyendo Corinto, zun cuando sus demoras
’reflegan la congestidn de ese puerto. De los puertos cn mar ablerto La Liber-
“tad y San José ticnen un movimiento considerable, Los puertoé‘de Amapala y
Champericobson los que %gvisten menor movimiento, ZF |
| Teniendo como base los datos ¢ informaciones anteriores,'ée.puede
hacéf una estimacién de los costos de terminal en cada puerto,” También se ha
podido conseguir, de algunas navicras, informaciones que, aun cuondo de .

/caracter
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Qaréciér liﬁigéaé;:siiQ;ﬁ-comg punto de réfefencin pafa»la estimacidn de
los costos de terminal, ILa estimacidn se basa en la hipbtesis de que un
barco qué;iléﬁgié hgﬁnédéelpﬁas'aé<cérga genoral de importacidn a eada uno
-de los puéftbg‘&, a sh Véé, embarCa eﬁvcada ﬁno dé ellos4§,000 sacos de café
de 46 kilos cdaa'uno, o‘éééi 181 toneladas aprdkimadamente. Las razones que
movicron para péftif de esfgfhipétesis son éstas: era preferible mriir de
un dato conservador con resﬁeéig-al pfomedio de cafga por barco que llega a
cada puerto, para obtener un coétsdde terminal aunque sea mis elevado Que el
normal, porqye se supone que cualquier compafifa que se fundara tendria que
soportar, en sus comienzos, el perfodo de promocién en el cual la-carga no
es abundante, Por lo mismo, no es posible suponer que el promedio de carga
por barco que aparece de las informaciones signifique sieﬁpre una cantidad
aproximada de carga disponible para cada pucrto. Ademds, era‘preciso consi-
derar que hay puertos en que los toques de los barcos se hacen muy esporddi~
camente y otros en que hay mayor regularidad, Un promedio de unos y otros
permite partir de bases mas conservadoras, antes'Qe'quc labcifra de 767 tone-
ladas de promedioiﬁor barco que arrojan ;as inszxmci&qes expuestas. También
se tuvo en cuenta -que sélo durante seis mésés hay'abundanéia de carga de ex—
portacién y que en los otros seis meses del afio,esta carga os muy reducida,
Como ¢l estudio de los costos de terminal ha de servir de bise para el cdl-
culo del costo amial de explutacidn, se hace notar que respectc a esta dlti-
ma eunsideracidn las 184 toneladas de nuestra hipétesis cerresponderian a un
movimiento aproxim&do de 400 tonecladas durante el movimicnto estacional de
los scis mescs dé’é$p§rtacién, ¥ nada o casi nada en cl reé£o del afio,

Las iﬁféfmaciones directas obtenidas respééﬁo a éostos de terminal

son las siguientes: /En pucrtos
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En puertos de El Salvador, en una compafifa naviera tenfan los
‘siguicntes costos de terminal::
| Movimiento de carga entre 300 y 500 tons. Dlsi 1.00 a 1,30
Movimicnto de carga cntre 100 y 300 tons. Dls, 1.30 2 1,50
- Movimiento de¢ carga menores de 100 tons, Dls. 3.00
~ En Costsg Riéa,'otra compafifa informé que el promedio de costo de
caiga y descarga géneral ascendfa a Dls, 1,90 por tonelada.
| "En Nicaragua se pudo’obtener los costos de dos barcos entrados a
“San-Juan del Sur y-de dos entrados a Gorinto.. Los costos ascendfan:
| " En San Juan del Sur Dls, l.38 cn el primer caso, y D;g,,z.hl en
el segundo, |
‘ ~ BEn Corinto Dls. 3.63 en ¢l primer caso, y Dls. 3.77 en el segundo.

Otralcompaﬁia*naviera proporciond los siguicntes datos de costo de

terminal:

. Para Champerico Dls. .2,61

Para San José Lo51

Para Acajutla . : - 2.22

Para La Libertad B 1.75

7, Paro. La Unidn - - » - 1.83

‘ Para Amapala ' 1,80
Para Carinto - S . 2,78

Para San Juan del Sur 2,17

Para Puntarenas: R 2.05

) En nuestro estudio, tomando en cuenta las tarifas de cada.puerto,
la capacidad de carga ¥ descarga por escotilla hora y laé‘mpdalidades>de

opecracidn de cada puerto, se llegd al siguiente estimado:

Puerto Barrios :Dls., 2.37 por ton,
Puerto Cortés 1.84
La Ceiba 1.83
Puerto Limén ‘ L 1,61

Puntarenas 1.39
/San Juan del Sur
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San Juan del Sur , Dls, 2.63 por ton,
Corinto ’ L.18
Amapala 3.04
Cutuco 1.16
La Libertad 1,79
Acajutla 3.02
San José ' : 2,45
Champerico 1.28

Del fesultado anteriér se deducc que ios pueftds\del’Caribe son
nés econﬁmiéos, excepto Puerto Bafrios por la poca capaéidad de carga\y des~
-cargavpér hora escotilla. De los puertos del Padifico,”Champerico, La Libor-
tad, Cutuco y Puntarenas sbnyfambiénﬂecénémicés,'perb‘fienen el inconvenien-
te de québla demora en ¢llos es mis grandé, en unos césos, ¥y en otros, las
facilidades poftuarias son tan pocas, como en Champerico; por éjemplo, que el
movimiento de carga y la frecuencia con que los barcos llegan a dicho puer-
to es muy rcducida.

vHay Que indicar también que 1a économia en 1los costos de terminal
en los puertos centroamericénos se debe, envgran parte, al bajo nivel de vi~
da de estos paises subdesarrollados ¥, consiguientemente, a los salarios ba-
Jos de los trébajadores de puerto“qne consiituye, por lo genefal, las dos
terceras partos dé les costos féfales de terminal., Pero la eficiencia de los
pueftbg deja mucho que déSear, pues, éomo se ha‘Aexﬁresado, la cangidad de
~arga y descarga por hora escotilla fluctda entre 6 ¥y 12 toneladas, miehtras
en cualqﬁior puertou modcfno no bajé de 16, llegando frecuentemente a 20 y més
toncladas. Esto obedece, en primer término, a la falta de equipo modefno,
'mévil y eficiente, y por stra parte, no menos importante también, a la esca-
sa productividadiy eficioncia de los trabajadores. |

Paravel negocio nayiero.es ﬁncho mis importantc la eficiencia y
las facilidade;xﬁoftﬁarias quezla rélativg economfa dec costos de terminal,

- /Por ejemplo
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Pér ejemplo, si es cierto que el puerto de Cutuco tiene’aﬁicosto estimadeo por
tonelada de,Dlé.-l.lé, para cmpezar a operar. en el puefﬁQ se necesitan 1,
206 mis dfas de demora hasta conseguir el turno respecgivn. En tales dfas

de demora los costoé~de cntretenimicnto del barco pueden significar‘el do~
ble o triple dcl valor de la operacién termlnal, cncarec1endo injustifica~
damunte el costo total del transporte. o

3;‘ Zona lere de Coldn

La mlsldn visité tamblén la zona llbre de Coldn, con el prop651to
de obtener las 1nformaclon;s concernlcntes a la p051ble part1c1pac16n que
dlcha zona pudlera tencr en l“ form“c16n de unc flotﬂ mcrcantc centroamerica-
na con vista de sus servicios y las fa0111dades que de e}los pudieran derivar
sSe, h | | . .

Por Decreto Ley N°18 dc 17 de junlo de l9h8 cl Goblerno de Pana-
mé creb la Zona lere de Colén, como una corporac16n auténoma y llbre de im=
puestos y obllgac1ones especlales, a51gnéndole un cgplt&l de 150,000 balboas
'(délares) El propdsito de la zona librec es destinar un éroa de 1la ciudad
de Coldn para qpe pucda. almacenarsc mnrcaderia y reexportbrse sin causar
gruvdmcncs, esto es, sin que la mercaderia sc nuc1onallee en Panamé Al
mismo tiempo dest.lnur los. edlflClOS construidos por la corporacién, o por par-
ticulares en temrenos arrendados a la Zona lere, para cfectuar toda clase

de transfonmacldn y procesamlento de mercaderias, tales como empaquetamiento,

" mezcla, envase, ensamble, montura, reflnamlento, etc,

- Desde febrero de 1951, la Zona lere esté én func1onamiento. Va=
rias flfmas, especialmente norteamericanas, se han instalado en dicha Zona.
La Zona compggpde una extensidn de 9 hectéreas‘y cze divide en lotes de su-

rerficie qﬁe fluctfian entre 860 y 1,580 m2, sobre los cuales se han

/levantado
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lévantddo;edificios~destiﬁédos principalmente al proceso de transformacién
'y empaque de varics productos, coh prefercnecia qufmicos y fafmaceﬁticos»que
nécééiian.dicha modificaci&n para.poder ser despachados_poriéﬁidn, en peque-
ﬁos,lotés, dédmégéra més liviana y consecuentemente barata a distintas pla-
zas de Centro y Sudamérica. |

'La situacién geogréflca de Panami, que v1ncula el trifico mariti-
mo de los dos Océanos Pacifico y Atléntico, y es el centro entre los dos
; grundes contlnpntes amcrlcanos, el del Norte y del Sur, constltuye un sitio
3 de-tré331to inevitable para el trdflco de mercadorias ¥y personas, de aviones
v barcos,'y, por tal razén, la Zona-Libre de Col&n’éétﬁrdeétinada, sin duda

R

alguna, a un desarrollo futuro de 1nest1mable valor, especlalmente para ese
ta transfqrma016n de mercaderias. o ‘
La zZona 1ndustr1ul o sea la de transformacién y despacho de mer-
caderfas, ha progresado en los pocos afios de vida, demostrando con hechos lo
aseverado. ‘
' Con mspecto ul trashordo y reexpedicién de mercaderfias, la posibi-
lidad deydesarrollo de la Zona Librckes més;festringida}
“ o En efécto, existen los siguientes obstdculos, sintéticamente resu-
Fidos. |
i) No éxisten dodavia fdcilidqdcs portuﬁrias, yblos mueclles y
pucrtos de la Zona Iabwe necesitan una 1nver316n de 11 mlllones de délares.
La Zona lere 1n101aré la construccl6n de tales muelles después de dos afios
al menos, y calcula que estardn en serv1clo después de 709 anos.
11) Por esta clrcunstanc1a hay una evidente d1ferenc1a de costo
entre el 31mp1e trasbordo en el puerto de Cristdbal y el trasbordo que

pudlera efectuarse en la Zona lere. En el puerto de Crlstdbal, la tarifa

/de simple trasbordo
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.ae simplgltrasbqrdo es de Dls. 2.90 por tonelada, Si la mercaderfa se tras-
.. bordara por fuera de la’zonade Cristébal, el costo es como sigue:
. : . Por carga . L 2,20
Por descarga 1 c T 2420

Por transporte de y
hasta Zona Libre §.OO

; 9.40 por tonelada

‘ |  La Zona Libre ha consegﬁldo de algunas conferencias que se cobre
la tarlfa originaria de sitlo de origen a sitio de destino~ més un simple
.recargo de Dls. 1.50 por el trasbordo en dlcha Zona. Este recargo es 14 di-
ferencia entre el costo de cargu y descarga -Dls. h.h0~ menos el derecho de
trasbordo, Dls. 2.90., De manera que el comerclante que quiera almacenar en
la Zona lere ya no tendré la dlferencia de Dls. 9 1,0 sino de Dls, 6.50, .
es verdad que se ha conseguldo esta ventaja y que el trasbordo en la Zona Li=-
bre costaré sdlo Dls. 5.00 de transporte y Dls, 1.50 de recargo, no es menos
cierto que la diferencia por tonelaje es todavia alta y que sélc puede ser
disminuido en:el momento'Que la Zoﬁa tﬁ&iéfa;faciiidades-ﬁortuarias. Mien~
tras tanto seré siempre mﬁs ventajoso hacer ¢l trasbordo ‘en Crist6bal con el
simple recargo de Dls. 2 90 por tonelada.

iil) El prlnclpal obstéculo que encuentra la Zona Libre para su
desenvolv1m1ento es que las conferencias maritlmps se oponen a apllcar
~through rates rates para mercaderias que van destinadas a la Zona lere y no a un
inmediato trasb<vdo. En tales casos, las conferencias aplican la tarifa des-
de el 1ugar de origen hasta Penami y, cuando se reexpiden, la tarifa desde
Panami hasta a lugar de destino, en vez de la tarifa combinada, Naturalmen-
.té,ulamaglicacidn de esta doble ﬁérifé es mis onerosa, como puede verse en el

_‘cuadro 20. _
S . /Cuadro 20
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Centroamérica: Comparacifn de tarifa de fletes en ddlares entre carga en trinsito

Glase de mercaderfa

Automéviles ~ sin cajas
Automéviles =~ en cajas

Camiones - sin cajas

Camiones -~ en cajas.

Telas de algodén - fardos

Telas de seda artificial - fardos
Maquinarias - ordinarias

Productos fdrmacéuticos (antlbidticos) :

2

AutomGV11es - sin cajas
Automéviles < en cajas

Camiones - sin cajas - \

Telas de algodén - fardos ‘
Telas de seda artificial - fardos
Maquinarias -ordiharias

Productos farmacéuticos (antibiéticos)

a*Cristébal luego expgrtada de Crlstébal.

Tarifa por tonelada

Nueva York/Corinto

”

Tarifa por tonelada
Nueva York/ Cristdbal

¥
carga cen destine

" Tarifa por tonelada
) Crlstoba1/Cor1nto

26.00
¢ 22,00
26.00
. 22,00
50.00
52.00
‘37 000
70.00

Tarifa por‘tonélada

Nueva York/Callao

20.00
16.00
- 20,00
© 20,00
27.00
. 33,00
20,50
~33.00

Tarifa por tonelada

Nueva York/Cristébal

126,00
22,00
126,00
42.00
78.00
15,00
78.00

G

20.00
16.00
- 20,00
" 27,00
33.00
20,50
33.00

132,00 cada uno
132.00 cada 1re
144.00 cada ure
144 .00 cada une
35,60 por ton.
35.60 -
:35.60

335.60

Tafiﬂd por*toﬁelada

Cristébal/Callag

16.00
16,00
16.00
30.00
30.00
30,00
" 52 ov 50

Fuente: Zona Libre de Qoldn.

a/ Las compaﬁiaé de vapores calculan el flete a base de tonelada de peso o medida.

10z *89d
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Las conferenclas se Opongn a aplicar la tarlfa combinada argayen-—
do gue tanto la compaﬁia naviera que tranSportu 1n101almente 1a carga como
la que luego la tranSporta al lugar de su destino se encontrarian obllgadas
. a aceptar 1ngr§sos menos quehcompensatorios, gebido ala ngces1dad Qe absors
ber elvdoble gésto dé c5rgé y déscérg;.sdbre 1a misma base, de‘ingreséi7fAde-
mﬁs,las conferenclas manifieston que las compafifas sufrirfan una pérdida en
el volumen a turlfa completa, y flnalmbnte, que 1nmed1atamente se presenta-
rian reclamos pura que se apllque a las mercaderfas dustlnadas al oonsumo
de Panamd la masma proporcidn de tarlfa gue, correspondu a igual clase de meys-
caderia que sc destina a la Zona Libre con propésito de rcexpedlClﬁnu, Esto
dltimo 31gn1flcuriu una reduccién de tmrifas ¥ la consecuente pérdida paru
las compafifas navicras, | ‘
| iv) Otro de los obstdculos que s¢ prescntan para el deséﬁﬁglviﬁ
miento do la ana Libre, en lo que respecta a su actividad de almaée#émien~
to para trasbordo y reexpedlcidn, es ¢l de que, en 1a actu lldad unaAparte
casi 1ns1gn1flcante del tonelaje total mov1do para- Cpntro y Suuunérlca se
realiza con trwsbordo en Panami. ‘
No han podido conseguirse datos recientes, pero se puude afirmar
que desde que }a United Fruit Co. y 1a compania MAMENIC hacen serv1cips di-
roctos de‘Nueﬁa York y-Nueva Orleans a lﬁvcoéta ocste de Centroamériéa, el
volumen de tonelage trasbordado en la Zona del Canal para esta Area tlune
gque haber dlsmlnuido considerablementc, pu»s on la actualldad s6lo la compa-~
pfa Groace Llnc hac» el trasbordp en Crlstébal.
Por las ra zoncs expuestus, puede opinarse que 1a Zona, Libre de

trasbordo de: Golﬁn no podria particlpar con ventaja y prestar fac1lldades

-

/para una
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para -una- flota mercante centroamdricana, mientras por un lado no exlstan
muelles ¥ fhcllidades-portuarlus oni il‘zona, ¥y, por otro, sc mantenga cl
31stoma‘d¢,tar1fas cstableeido. Pero aun cn el supucsto de que tzles obs-
“ticulos désaparécieran, los serviciés de trasbordo serfan limitados, pucs
de cstablecerse una flota mercante gehtrbamericaha tendria que haccrsé SO~
‘bre la base de sergicios-iguales o mejorecs a los actualmente existentes, y
‘no”sﬁria aconsejable, ya'que constituiria una desventaja ante la competen-
cia,‘ﬁna flota que hiciera servicios con trasbordo, pudicndo mis bien esca-
lonar itinerarios que cviten dicho obstfculé. En épocas pasadas, el tras-
‘bordo,fue'pard los paiséé de Centroamérica uno de los motivos m4s grandes
de demora en la'llegadixde/sus nercaderfas a las plazas dc destino. E1
comerecio de tales paises se quejaba que la mercancila llégaba con atraso
a veces de tres meses, esperando que en Cristébal hubiera un barco disponi-
blec para el'trasbordo. Actualmente los servieios directos ce casi tocas las
1fneas que sirven los pucrtos del oeste centroamericanos han elimingdo dicho

" motivo de queja,

:  &. Trifico marftimo p&tencial cent roancricans
: Antcs:de considerar la posibilidad de la creacién de s flota
mefcéhte centroamericana, conviene éétimar el tréfico potencial en un inme-
diato futuro, de los pafses centroamericanos, Esta estimacién permitird es-
tablecer no sélo las bases de la bresente necesidad y conveniencia dé}la
creacién de dicha empresa, sino las perspectivas del tréfioo%ﬁaritimo, con
miras a los scrvicios qué serdn indispensables cubrir en un futuro‘pfeximo.
El trifico marftimo en los paises centroamericanos se inteﬁsifi-
card en el futuro a medida del desarrollo econdmico de dichos pafses, y los

/factores més
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{‘act_:g;es ﬁuﬁs_imnediato.‘s de ese desarrollo, que han de repex;gut.ir en el in-
CPSIHG{IFO del tr&f:ico, son los siguientes: E;'l_'mcro, La integraciéhfde_.ioé

- mercados locales de cada pals, mediante la apertura de vias_de'oomunipacidn

. Que permitan la explotacidn de nuevas 4reas de produccidp, principalmente
en aquellas regiones aptas para producir articulos primarios y exportables

-.en gczieral; Segundo, el desarrollo intensivo y cl aumento del nivel tecno- .

- ldgigo en los procesos productivos qﬁe permitird un crecimiento del volumen
exportable por unidad; tercero, la i:}versidn de capitales eﬁrmjems que
‘aumenten la productividad en general, y consccuentemente, el ingresé nacio=-
nal; cuarto, la diversificacién de la produccién export',ab_le que J:ibere .a las
cconomfas nacional<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>