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El 27 de diciem bre de 1968 e l  Gobierno de Guatemala d ic tó  un Acuerdo que 
fue publicado en e l  D iario  O fic ia l  (Tomo CIXXXIV, No. 4 0 ) , del 28 de 
diciembre del mismo año, en e l  que d eclaró  caducada la  concesión  otorgada, 
a la  Empresa de lo s  F e rro ca rr ile s  In ternacion ales de Centroamerlca (FICA), 
por lo s  m otivos que en e l  acuerdo mencionado se e s p e c if ic a n .

Con la  misma ffecha y en la misma pu b licación  o f i c i a l ,  apareció  e l  
Acuerdo por e l  qué se determinó que: ’ ’ lo s  s e r v ic io s  p ú b licos  de transporte 
fe r r o v ia r io ,  m uellaje y demás operaciones portuarias que estuvieron  a 
cargo de la Empresa dé lo s  F erro ca rrile s  In ternacion ales de Centroamérica 
funcionarán en 16 sucesivo  con e l  nombre de ’ 'F e rro ca rr ile s  de Guatemala 
(FEGÜÀ)", b a jo  la  adm inistración d irecta  de un gerente nombrado por e l  
Presidente de la  República” ,

En mayo de 1969, e l  Gerente de la  empresa creada, Ing. Marco Antonio 
Cuevas, s o l i c i t ó  de la  CEPAL la  e laboración  de un informe sobre mejoras 
f í s i c a s ,  adm inistrativas y operaciona les su scep tib les  de llev a rse  a cabo 
en los  puertos de B arrios y San José.

Con esté  informe in ic ia  e l  experto la  in v estiga ción  s o l ic i t a d a , que 
habrá de com pletarse con p oste r io re s  observaciones, s i  a s i procede.

I .  ANTECEDENTES

/ I I .  INTRODUCCION
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Los volúmenes de carga manejados por Puerto B arrios fueron en pronunciado 
descenso hasta 1968. En e l  primer semestre de 1969, sin  embargo, se apreció  
c ie r ta  recuperación , que puede a tr ib u irse  a medidas adoptadas por la nueva 
adm inistración .

Como B arrios operaba con un exceso de capacidad in sta lad a , en aumento 
cada año, y una productiv idad d e crec ien te , lo s  costos  llegaron  a superar 
los  ingresos y a a rro ja r  pérdidas en lo s  e je r c i c io s  f in a n c ie ro s .

El descenso de lo s  volúmenes manejados se d eb ió , en parte p r in c ip a l, 
a la  baja  constante de la  producción de banano, y también a la dism inución 
de im portaciones que se d ir ig ie ro n  hacia Santo Tomás de C a s t i l la ,  oue tam­
bién  empezó a can a lizar e l  t r á f i c o  para El Salvador, oue con an terioridad  
se operaba a través de B a rrios ,p or  las  venta jas de las  conexiones fe r r o ­
v ia r ia s  de propiedad de la  misma empresa (IRCA, D iv ision es de Guatemala y 
El S a lvad or).—̂

Puede observarse en la  actualidad  una competencia entre B arrios y 
Santo Tomás de C a s t il la  (antes Matías de G álvez) oue — in clu so  teniendo 
en cuenta las ven ta jas que de e l l o  resu ltan  para la  e f ic ie n c ia  de lo s  se r ­
v ic io s  p ortu a rios—  convendría re so lv er  en forma ecuánime y b e n e fic io sa  
para ambos, teniendo en cuenta que su cercan ía  ob lig a  a con s id era rlos  como 
un com plejo cuyas d iversas in sta la cion es  perm itirían  e s p e c ia liz a r lo s  en 
e l  manejo de d is t in to s  t ip o s  de m ercancías, con m ejores resu ltados y a 
más b a jo  co sto  para sus usuarios. La complementación de lo s  s e r v ic io s  pro­
porcionados por los d is t in to s  puertos de Centroamérica, y en e sp e c ia l de 
lo s  más próxim os, es sin  duda la  base para e l  m ejor d e sa rro llo  de todos
e l lo s  a l proporcionar en cada esp e c ia lid a d  e l m ejor s e r v ic io .

El e s p ír itu  de cooperación  que e x is te  entre la nueva empresa y e l  
personal obrero de B a rrios , habrá de f a c i l i t a r  lo s  a ju stes  que pueda

1/ Véase lo  expresado a ese respecto  en lo s  documentos — que figuran como
anexos 1 y 2 de es te  inform e— C a ra cte r ís tica s  y programas de lo s  p rin ­
c ip a le s  puertos del Istmo Centroamericano (CCE/SC.3/GTTM/l/DI.2 ) ;  y 
A ctividades portu arias desarrolladas en Centroam érica, 1967,
(CCE/SC.3/GTTM/II/2; TAO/LAT/92).

I I .  INTRODUCCION

/re q u e r ir
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requ erir  la  m ejor adm inistración d e l puerto para recuperar y aumentar las 
a ctiv id a d e s , que es la  primera preocupación de todos los  que en e l  mismo 
trabajan .

Todas las in sta la cion es  de oue dispone un puerto para e l  manejo de 
la carga son de im portancia básica  para e l  mismo* sus equipos, personal 
en número n ecesa rio  y debidamente entrenado, sus conexiones marítimas e 
in te r io r e s , y también e l  s e r v ic io  fe r r o v ia r io  — sobre e l  que con respecto  
a Puerto B a rr ios , se harán algunas ob se rv a c io n e s -- puesto que de la c a l i ­
dad de todo e l l o  depende en gran medida la e f i c ie n c ia  de una terminal 
marítima.

El experto  que ha elaborado es te  informe desea d e jar  constancia  de 
la  v a lio sa  co laboración  que le  proporcionaron e l  Gerente de FEGITA y e l  
Administrador de Puerto B a rrios , que f a c i l i t ó  la  m isión que le  fue

t

encomendada.

I I I .  OBSERVACIONES Y RECOMENDACIONES A FEGUA SOBRE LA 
OPERACION Y LAS INSTALACIONES DE FUERTO BARRIOS, Y 

REFERENCIAS AL PUERTO DE SANTO TOMAS

1. In sta la cion es  de Puerto B arrios y de Santo Tomás
de C a s t il la

El muelle de penetración  del puerto , in clu ida  su secc ión  d e ;a cce so , tiene 
640 m de lon g itu d ; 330 m del mismo con 40 m de ancho, proporcionan espacio  
en ambos lados para dos atracaderos de 165 m cada uno, pera barcos de 
a ltu ra  que pudrían dar atención simultánea hasta a s e is  naves, del t ip o  
que hace e l  s e r v ic io  en Centroamerica.

Santo Tomás de C a s t il la  dispone por su parte de s e is  atracaderos 
marginales que pueden atender, a l mismo tiempo, o tro s  tantos barcos .

Diez atracaderos para naves de a ltura  en e l  com plejo p ortu ario  
B arrios-Santo Tomás, con equipos adecuados y personal s u fic ie n te , podrían 
manejar sin  d i f ic u lta d  dos m illones y medio de toneladas de carga general 
anualmente» En e l mismo g o l fo  de Honduras, y a menos de 70 m illa s  náuticas 
de ambos puertos, se encuentra Puerto C ortés, cuya am pliación en proceso 
(segunda y tercera  etapa) habrá de c o n v e r t ir le ,  en breve , en una terminal
moderna con ocho a tracaderos. , . , ./E l hecho
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El hecho de que en 1968 lo s  dos puertos del com plejo m ovilizaran , 
en carga general, s ó lo  un ton e la je  aproximado de 500 000 toneladas (en 
vez de lo s  2 ,5  m illones de su capacidad) da idea de las solucion es que 
tendrán que buscarse paras a ) a traer más s e r v ic io s ,  y b )  manejar e l  t ip o  
de mercancía que más se adapte a cada una de sus in sta la cion es  para poder 
hacerlo a l más ba jo  co s to  y en e l  menor tiempo p o s ib le ,  obteniendo con ese 
procedim iento e l  arribo  de mayor cantidad de naves y de carga.

Los s e r v ic io s  de una terminal incluyen cobros a la  nave y cobros a 
la carga; los  primeros quedan a cargo del armador o de su representante 
y lo s  segundos, del usuario o su agente.

Para e l  armador tan importantes son estos  gastos que debe pagar, 
como la  rapidez con que e l  puerto tra b a je , porque de las  mayores o menores 
estadías de las naves dependerá e l  mayor o menor número de v ia je s  que las 
mismas puedan e fe ctu a r  en las  rutas servidas y de e l l o ,  a su v ez , habrán 
de depender —y todo e je c u t iv o  portu ario  debe ten erlo  muy presente— las 
ta r ifa s  que e l  naviero aplique a lo s  que usen sus barcos para e l  trans­
porte de sus productos.

Al usuario , por su parte , le  interesan tanto e l  co s to  de lo s  s e r v i­
c io s  oue la  term inal le  cobre como e l  cuidado con que se maneja su mercan­
c ía ,  aspecto este de tan gran im oortancia que ha con tribu id o  notablemente 
al incremento de lo s  medios de transporte te rre s tre  o aéreo por pérdidas 
su fr id a s , con frecu en cia  en proporciones e x ce s iv a s , por causa del trans­

porte m arítim o; los  d e te r io ro s  y pérdidas de carga en c ie r to s  puertos 
suelen determinar p re feren cias  por o tros  próximos y también recargos 
sobre lo s  p re c io s  de las m ercancías — que e l  comprador debe p a g a r-- como 
consecuencia de las primas de seguros que las protegen, elevadas por esa 
causa.

Puerto B arrios cuenta con la venta ja  de m uelles que permiten e l  
atraque d ir e c to  de las naves, sin  mayores esperas, — fa c to r  de gran 
im portancia para e l  n av iero— pero deben examinarse o tros  aspectos que 
también in fluyen  en la  s e le cc ió n  del punto de destino de las cargas 
m arítimas.

/2 ,  Comunicaciones
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Este sistema de com unicaciones tien e  por o b je to  p r in c ip a l obtener e l  m ejor 
aprovechamiento de lo s  atracaderos, especialm ente cuando no siempre s e ' 
hallan en d isp on ib ilid a d  para e l  atraque inmediato de una nave; no siendo 
éste e l  problema de B a rrios , las com unicaciones fa c i l i ta n  a l puerto a n t i­
c ip a r  la  operación misma de la  carga, perm itiéndole preparar con la  nece­
saria  antelación  lo s  equipos que se necesitarán  para atender a una nave 
determinada, e l  número de op erarlos  y la  hora en que habrán de u t iliz a rs e *  
etc*

Mucho se ha in s is t id o  én la necesidad de e x ig ir  a las  naves en las  
term inales marítimas del área e l  "p lano de e s t ib a "  que pocas veces se 
recibe  con e l  tiempo conveniente para planear la  carga y descarga y cono­
c e r  e l  número de obreros y la  c la se  de; equipo que debe destinarse a la
operación . La ignorancia de e s to s  d e ta lle s  puede determinar atrasos muy

2 /onerosos tanto para la  nave— como para EEGUA.
Se podría recomendar a FEGUSl en p rim er térm ino, por con sigu ien te , 

estu d iar la  conveniencia de ad qu irir  las unidades de comunicación que 
son im p rescin d ib les , tanto para e s ta b le ce r  la  comunicación con lo s  ba rcos , 
como entre lo s  d is t in to s  departamentos y seccion es  que intervienen  en la  
operación portuaria*

3 . In sta la cion es  y equipo

La IRCA e fe ctu ó  no hace mucho tiempo reparaciones de im portancia en e l  
m uelle de penetración (p i lo t e s  de sustentación  y c u b ie r ta s ) , que parece 
o fre c e r  s u fic ie n te  seguridad para todas las operaciones.

Apenas se dispone de equipo para la m ov iliza ción  de la carga en la 
bodega de trá n s ito  y en los carros  de f e r r i c a r r i l*  Existen algunos levan­
tadores de h o rq u illa , pero muy Antiguos y de manejo en extremo com plicado,

2 / El funcionamiento de este  t ip o  de naves alcanza un c o s to  promedio de 
2 000 dólares d ia r io s .

2* Comunicaciones b a r c o -t ie r r a

/inapropiados
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inapropiados para e l volumen de operaciones requerido» La fa lca  de e le ­
mentos se suple transportando las mercancias en c a r r e t i l la s  de mano, lo  
cual aumenta desproporcionadamente e l  tiempo y e l  número de obreros 
u t i l iz a d o  para la maniobra* Cabría recomendar la  ad qu is ic ión  de nuevos 
montacargas, la fa b r ica c ión  de un mayor número de paletas y e l  uso de 
r o d i l lo s  para f a c i l i t a r  su acomodamiento en lo s  carros de f e r r o c a r r i l ;  todo 
lo  cual red u ciría  e l  tiempo y e l  c o s to  que actualmente im plican las 
operaciones*

La ad qu isición  de equipo adecuado hará n ecesario  nuevos acuerdos 
labora les y la  r e v is ió n  de lo s  actua les conven ios, c ircu n stan cias  ambas 
no exentas de d ificu lta d e s *

FEGUA deberla , s in  embargo, suprim ir de inmediato e l  manejo manual 
de la carga y estudiar la p o s ib ilid a d  de aumentar la s u p e r f ic ie  u t i l i s a b le
de la bodega, teniendo presente :

1) La estib a  v e r t ic a l  de las paletas hasta la  máxima a ltura  que 
permiten lo s  levantadores de h o rq u illa ;

2 )  Para ev ita r  congestionam ientos, a l  aumentar lo s  volúmenes de
carga operados en esta  bodega de t r á n s ito , estu diar la  ad qu is ic ión  de
esta n tería s  para e l  almacenamiento de las paletas y de la carga , exp eri­
mentando las ventajas de las tarimas de 40" x 48"' sobre las de 5* x 6*, 
actualmente en uso;

3 )  Determinar los montacargas "ready'-power" a e le c tro -g a so lin a  
(Y a le ), de 5 000 lib ra s  de capacidad, que pueden segu ir u tilizá n d o se  en 
con d icion es normales de mantenimiento, estudiando la  conveniencia  de 
a d q u ir ir  en su lugar levantadores de h orqu illa  con motor e lé c t r i c o  de
3 000 a 4 000 lib ra s  de capacidad*

4 ) Revisar las  cantidades de bu ltos  pesados que se han m ovilizado 
por e l puerto en los  últim os tres  años para que se adquieran, en su ca so , 
montacargas de mayor capacidad;

5 ) Determinar también los p r in c ip a les  t ip o s  o c la ses  de carga que 
se manejan para que los montacargas se adquieran de las c a r a c te r ís t ic a s  y 
con los aditamentos apropiados para e l  manejo de bobinas de papel, por 
ejem plo)*

/6 )  Aunque
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6 ) Aunque e l  actual equipo fe r r o v ia r io  .impide que los  montacargas 
puedan e s tib a r  las mercancias» debe tomarse en cuenta que dicha p o s ib ilid a d  
puede presentarse a l i r  renovando e l  m ateria l robante;

7 ) A dquirir r o d i l lo s  para paletas ( d o l l i e s )  para m ovilizar las 
bandejas cargadas en lo s  carros de f e r r o c a r r i l .  Los r o d i l lo s  f a c i l i t a n  la 
operación de los levantadores de h o rq u illa .

4 . S e r v ic io  de p rá cticos  y remolcadores

Entre los s e r v ic io s  que deben proporcionar los puertos» figuran preponde­
rantemente los de p r a c t ic a je  y de rem olcadores. El actual exceso de 
capacidad de las in sta la cion es  de Barrios no ha dado ocasión  a que se 
observen d e fic ie n c ia s  en e s te  aspecto» pero cuando las activ id ad es aumen­
ten será p re c iso  p la n if ic a r  y coord in ar e l  departamento :de operaciones 
con e l de p rá cticos  y rem olcadores» para conocer con exa ctitu d  la asigna -

- » V.-
c ió n  que debe darse a cada atracadero , e l  momento en que habrá de quedar 
d isp on ib le  y , en consecuencia , la hora exacta a que se p recisará  la in te r ­
vención del p rá c tico  y demás ayudas a la navegación»

Se puede señalar à FEGUA que estos  s e rv ic io s  deben quedar d ir e c ta ­
mente a cargo de la adm inistración  del puerto , en vez de cederse  a conce­
s ion a rios  porque no se  debe co rre r  e l  p e l ig r o , en ningún ca so , de depender 
de otros  in te re se s , aparte de que lo s  ingresos obtenidos por e l manejo de 
ese s e r v ic io  deben ser  s u fic ie n te s  para fin a n cia r  su operación y obtener 
una ju sta  u t i l id a d .

Para esta  nueva responsab ilidad  podría r e c ib ir  FEGUA e l  asesora - 
miento que s o l i c i t a s e .

5. V is ita  de las autoridades a las naves

Esta v is i t a  se sigue practicando todavía en B arrios y en Santo Tomás, a 
pesar de estar considerada como un anacronismo y de las pérdidas de tiempo 
que s ig n i f ic a  para e l,a tra q u e  de la nave y para la  in ic ia c ió n  de las ope­
raciones de carga y descarga. El trám ite ha s id o  suprimido en la mayor 
parte de los puertos del área, que presentan esta venta ja  sobre los que 
lo  mantienen en v ig o r .

/R esu lta
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Resulta imcomprensible en e fe c to  quey en puertos de mucha a ctiv id a d , 
un grupo de autoridades pueda suspender sus importantes funciones para dedi­
carse a v is i t a r  toda nave que a r r ib a . Más imcomprensible todavía  es que e l  
barco no pueda ser  atendido m ientras esta v is i t a  no se r e a liz a .

Debe señalarse a FEGUA que esta  p rá ctica  es contraproducente para 
e l  com ercio m arítim o,

6» Aspectos labora les

Habría que procurar que e l personal designado para una determinada labor 
se encontrase con la debida puntualidad en e l  lugar señalado s in  re t ira rs e  
hasta que la faena hubiera quedado co n c lu id a . La costumbre actual --su s  
pensión de labores a la hora del almuerzo y retrasos  en las llega d a s— se 
traduce en una pérdida de cerca  de dos horas de traba jo  e fe c t iv o  y del 
rendim iento de cada c u a d r il la , con e l  con sigu ien te  p e r ju ic io  para e l  puerto 
por e l  encarecim iento de la  operación de manejo.

R egularizar la designación  del personal que se destine a las d is t in ­
tas tareás puede ser  un m otivo para que FEGUA r e a lic e  una re v is ió n  general 
de los  problemas labora les  para convenir con d icion es que, s in  perjud icar a 
lo s  obreros, proporcionen a l puerto lo s  resu ltados que deben esperarse de 
una jom ada e fe c t iv a  de tra b a jo .

Los aspectos  labora les  son de importancia con s id era b le ; poco o nada 
podrá obtenerse de in sta la cion es  y equipos adecuados s i  no se cuenta simul­
táneamente con e l personal s u f ic ie n t e ,  b ien  entrenado, en capacidad de 
manipular las mercancías en debida forma, d isc ip lin a d o  y observador de la 
jornada de tra b a jo .

Se observa con frecu en cia  en los  puertos centroam ericanos un exceso
evidente de personal; en e l lo s  es mayor la o fe r ta  que la demanda de mano
de obra por m otivos que no es del caso examinar a qu í. Son bien conocidas 
las d if ic u lta d e s  de e fectu ar reducciones de personal en las actu a les  c i r ­
cunstancias m ientras no pueda encontrarse la forma de que sea absorbido 
simultáneamente en otras a ct iv id a d e s , sobre todo cuando ex isten  convenios 
labora les  de t ip o  c o le c t iv o .  Sucede, s in  embargo, en B a rrios , que m ientras

/más medidas
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más medidas se adopten para regu la rizar  diversos a sp ectos , m ejorar las 
in sta la cion es  y e l equipo, homogeneizar las c u a d r illa s , entrenar personal, 
e t c . ,  mayor será e l .e x c e s o  de capacidad in sta la d a , dé nó aumentar a l mismo 
tiempo lps volúmenes de la carga que la  term inal opera, c ircu n stan cia  que 
no. depende exclusivamente de la empresa.

En Puerto B arrios se ha podido comprobar, aparte de un exceso de 
personal de planta y eventual, que las cu a d r illa s  están compuestas por 

elementos humanos muy d is ím iles  (ancianos y jóvenes, fu ertes  y d é b ile s , 
sanos y enfermos, a lfa b etos  y a n a lfab etos , e t c . ) ,  hecho que d i f i c u l t a  o 
impide e l  adiestram iento que como a ctiv id a d  p r io r ita r ia  han recomendado 
las autoridades.

Convendrá por ese m otivo levantar un censo del personal de planta 
y eventual, rev isa r  la  com posición de c u a d r il la s , anotar las c a r a c te r ís ­
t ica s  de cada obrero , las formas de co n tra to , los tip os  de faena (horas 
ord inarias y extraord inarias o tu rn os ); los  pagos por hora, o por d ía , o 
a d esta jo  (In cen tivo  por tonelada m ov iliza d a ), e t c . ,  para poder lle v a r  a 
cabo los rea ju stes  y m od ifica cion es  que correspondan en cada ca so . De la 
inform ación rec ib id a  parece deducirse una desproporcionada re la c ió n  entre 
e l  personal de planta y e l  even tu al. Por lo  gen era l, e l personal obrero 
de planta es e l  que e fectú a  labores de capataz, capitán  de c u a d r illa , 
chequero o c h o fe r d e  equipo, y e l  de cu a d r illa  se contrata  como eventual 
u ocasional,- s ó lo  cuando se n e ce s ita ,y  re c ib e  su paga a l término de la 
jornada o en la forma que se convenga. S i no tra b a ja , no devenga jo r n a l, 
sa lvo  acuerdos en c o n tr a r io , para que lo s  mismos estén siempre a d isp on i­
b ilid a d  de la Empresa, en cuyo caso  debe abonárseles una garan tía .

La fa lsa  con c lu s ión  de que es te  personal no gra v ita  en las finanzas 
de la Empresa, porque cuando se le  llama y se le  paga su sueldo es tra s ­
ladado a los u su arios , ha movido a algunos puertos en Centroamérica a 
aumentar exageradamente su número. FEGUA deberá e v ita r  in cu rr ir  en e l  
mismo inconveniente porque un personal muy eventual r e c ib ir á  bajos ingresos 
y tratará  de aumentar su convenido número de horas laborables con " tra b a jo  
le n to " , v iéndose in clu so  im pelido a cometer hechos d e lic tu o so s  para poder 
s u b s is t ir .

/Según la
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Según la inform ación r e c ib id a , s i  e l  personal de planta es en 
Barrios más numeroso que e l  eventual, la  s itu a c ión  se r ía  muy delicada para 
e l  puerto porque e l  personal de planta debe r e c ib ir  su jo rn a l aunque no 
ex is ta  traba jo  y las labores portuarias son d iscontinuas por naturaleza . 
FEGUA deberá tener presente esta  c ircu n stan cia  y re a liz a r  e l  a ju ste  de su 
personal permanente de la forma que re su lte  menos le s iv a  para e l  mismo, 
v a le  d ec ir  adoptar como p o l í t i c a  de la empresa e l  abstenerse de con tratar 
o reponer p erson a l, hasta que e l  número de obreros de planta sea e l  
estrictam ente n ecesa rio .

7 . Procedim ientos de recepción  y despacho; documentación

Se considera  conveniente re v isa r  a fondo los  procedim ientos que se están 
empleando tanto para la recepción  y despacho de la carga , como para la 
tram itación  y documentación d iversa  que se ex ige  a los  u su arios .

Las pérdidas de tiempo derivadas de re q u is ito s  innecesarios de 
documentación alcanzan una magnitud que obligan  a dar a e s te  aspecto  la 
im portancia que tiene*

En la Segunda Reunión del Grupo de Trabajo sobre Transporte Marí­
timo y D esarro llo  Portuario , celebrada en Guatemala entre e l  9 y e l  13 
de septiem bre de 1968, se aprobó la reso lu ción  5 (GTTM) Documen tac i  ón 
Uniforme y s im p lifica d a  requerida en las term inales p ortu arias , con base 
en e l  documento presentado por la se cre ta r ía  de la  CEPAL, Elementos básicos  
de un sistem a uniforme y s im p lif ica d o  de la documentación ex ig ida  en las 
term inales portuarias centroam ericanas (CCE/SC.3/GTTM/II/7; TAO/LAT/90). 
Cabria recomendar que FEGUA estu diase la p o s ib ilid a d  de adaptar su docu­
m entación a la básica  que en ese documento se señala y que u t i l iz a n  las 
p r in c ip a les  term inales del Istm o.

En la  reunión c ita d a  se aprobó también la reso lu c ió n  6 (GTTM)
Código de cuentas e s ta d ís t ic a s , co s to s  y ta r ifa s  portuarias y se  r e s o lv ió  
recomendar a lo s  organismos y empresas adm inistradoras de term inales por­
tu a r ia s : a )  adoptar las bases del Código Uniforme de Cuentas que e l  grupo 
de tra b a jo  aprobó e in ic ia r  los  esfuerzos tendientes a su im plantación a

/p a r t ir
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p a rtir  del l o ,  de enero de 1969; b )  u t i l i z a r  e l  g lo s a r lo  de términos admi­
n is t r a t iv o s , f in a n cie ros  y con tab les  igualmente aprobados; c )  complemen­
tar la actual inform ación e s ta d ís t ica  que elaboran las term inales portua­
r ia s  de la región  con los cuadros aprobados; d ) adoptar los llneam ientos 
generales sobre la  determ inación de co sto s  u n itarios  y estructura t a r i fa ­
r ia  para las a ctiv id ad es  de las term inales p ortu arias; y e )  procurar la 
im plantación de métodos mecanizados como sistema de procesam iento de datos 
para la co n ta b ilid a d , lo s  co s to s  y la  e s ta d ís t ic a ; a s í como impulsar un 
programa in tegra l de ca p a cita c ión  té cn ica  del personal ocupado d ire cta ­
mente en estas a ctiv id a d e s .

Para que los fu n cion arios  encargados de estas a ctiv id ad es  puedan 

conocer estas recomendaciones y estu diar su p o s ib le  a p lica c ió n  en B arrios , 
se agrega como anexo 3 a este  estu d io  e l  Informe de la Segunda Reunión del 
Grupo de Trabajo sobre Transporte Marítimo y. D esarrollo  Portuario 
(E/CK.12/CCE/SC.3/24), que incluye? Anexo C ,"P royecto  de sistema uniforme 
y s im p lifica d o  de los trám ites , procedim ientos y re q u is ito s  de documenta­
c ió n  ex ig idos en las  term inales portuarias centroam ericanas"¡anexo D, 

"P royecto  de cód igo  uniforme de cu en tas";y  anexo E, G losario  de términos 
ad m in istra tivos, fin an cieros  y co n ta b le s " ,

8 , D elim itación  de las funciones puerto-aduana

La necesidad de m ejorar las term inales portuarias centroamericanas para 
consegu ir una m ov iliza ción  más e f ic ie n te  y esp ecia lizad a  de la carga , ha 
inducido a v a r io s  países del área a s o l i c i t a r  e l financiam iento indispen­
sab le  para con stru ir  nuevas in s ta la c io n e s , ampliar y mejorar las ex is ten ­
t e s ,  a d qu ir ir  equipos, con stru ir  almacenes y e d i f i c i o s ,  e t c , ,  con la idea 
de que todo e l l o  habrá de proporcion arles  ingresos s u fic ie n te s  para amor­
t iz a r  los préstamos; los  p re s ta ta r io s , por su p a rte , han condicionado e l  
otorgam iento de los fondos a la co n stitu c ió n  de organismos esp ecia liza d os  
que adm inistren las nuevas in s ta la c io n e s .

Por ese m otivo se crearon diversas empresas portuarias que acepta - 
taron la responsabilidad  de e fectu a r  la carga y descarga de las naves, 
m ov iliza r  las mercancías dentro de sus r e c in to s , y almacenarla y cu stod ia r la  
de con siderarse  n ecesa r io .

/No se
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No se ha p roced id o , s in  embargo, a l  mismo tiem po, a m od ifica r  las  
le y e s , reglamentos o cód igos que ponen en manos de la aduana sim ila res  
fucniones»

Como consecuencia de esta anormalidad, en la  mayoría de los puertos 
se duplican labores de co n tro l que retardan indebidamente las operaciones 
y duplican y hasta t r ip l ic a n  sus c o s to s , observación  que es a p lic a b le  a 
todos los puertos de Guatemala. Se e v ita r la  e l  inconveniente señalado s i  
la autoridad competente d ispusiera  que se delim iten  claramente las fu n cio ­
nes que corresponden en las term inales marítimas a las autoridades portua­
r ia s  y a las aduanas.

En Puerto B arrios , la recepción  y entrega de la  carga es determinada 
por las exigencias de co n tro l de la aduana, especialm ente en la  bodega que 
tien e  a su ca rgo .

No in te rv ie n e , s in  embargo, en los embarques que van a ser  entrega­
dos en la ciudad de Guatemala, para los  que se s igue e l  sistema de "embarque 
d ire cto  de nave a carro  de f e r r o c a r r i l " .

Las In sta lacion es  de la aduana, propiedad de FEGUA, se encuentran a 
co r ta  d istan cia  del m uelle ; funcionan en un lo c a l  un tanto d eteriorad o  con 
p iso  de madera y techo de lámina, a l que penetra una espuela de fe r r o c a r r i l  
y una plataform a para carga y descarga de camiones.

El volumen operado es esca so , debido a las operaciones d ire cta s , 
pero s in  embargo su fre  retrasos con siderab les  porque la aduana exige  que toda 
la carga se pese , y además porque se  m oviliza  en c a r r e t i l la s  manuales. Si 
en esta s  cond iciones e l  volumen de carga fuera mayor, se o r ig in a ría n - v er ­
daderos co la p s o s . Es norma portuaria aceptada que s ó lo  cuando e l  c l ie n te  
lo  s o l i c i t a  expresamente, y por su cuenta, se pesa, inventaría  y reacondi- 
c ion a  la  carga.

la  aduana acaba de presentar a FEGUA una s o l ic i t u d  de terrenos para 
co n s tru ir  una moderna bodega mucho más amplia que la  a ctu a l, cuya tram ita­
ción  es acon se jab le  hacer que dependa de lo- que e l  gobierno acuerde en d e f i ­
n it iv a  sobre las funciones que deben corresponder a esa dependencia en los 
pu ertos, y las que deben asignarse a FEGUA, en opin ión  del experto deben 
in c lu ir  las  de operador p ortu ario , alm acenista y cu s to d io , lim itándose la  
aduana.a la f i s c a l iz a c ió n  de lo s  derechos e impuestos a la im portación

/y  exportación
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y exportación  de m ercancias; es d e c ir ,  funciones exclusivam ente de c o n tr o l , 
para las que no se necesitan  más in sta la cion es  qué las o f ic in a s  del perso­
nal de s e r v ic io .

9 . Aspectos ta r i fa r io s

Será muy conveniente efectu ar un estu dio  com parativo de las ta r ifa s  que 
se ap lican  en lás term inales marítimas de C orin to , A ca ju tlá , C ortés, Limón, 
Puntarenas y Santo Tomás de C a s t i l la ,  como base de ilu s tra c ió n  para las 
que habrán de r e g ir  eti B a rrios . A este re sp e c to , e l  Banco Centroamericano 
de In tegración  Económica ha d ecid id o  con tratar un con su ltor  para estudiar 
una estructura t a r i fa r ia  uniforme que s e r ia  a p lica b le  en lo s  puertos de 
c a r a c te r it lc a s  s im ila re s . En dicha ta r i fa  convendrá incorporar io s  cobros 
por arriendos o a lq u ile r  de equipos,que Barrios no contempla en la 
actu a lid ad .

10. V ig ila n c ia  de la  zona portuaria

El trazado de las líneas fe rro v ia r ia s  ha impedido es ta b lecer  hasta ahora 
en Puerto Barrios un re c in to  portuario  propiamente d ich o . Todo e l  mundo 
puede tra n s ita r  librem ente haciendo muy d i f í c i l  la  v ig ila n c ia  de los  bienes 
y mercancías con fiadas a l cuidado de FEGUA.

Sin p e r ju ic io  de estu diar la p o s ib ilid a d  de ce rca r  un re c in to  por­
tu ario  donde pueda con tro la rse  debidamente la entrada y sa lid a  de personas, 
veh ícu los  y m ercancías, es de recomendar que FEGUA estu die  s in  tardanza la 
conveniencia de contar con una p o l ic ía  o guardia de seguridad prop ia , para 
e v ita r  las mermas y daños que experimentan las mercancías y se traducen 
en e l  d esp res tig io  del puerto donde estos  hechos ocurren .

Lo más p rá c tico  podría ser obtener la asignación  de p o lic ía s  m il it a ­
res o aduaneras, com isionados temporal o defin itivam en te , a las órdenes 
d ire cta s  y exclu sivas de la d ire cc ió n  e je cu tiv a  de FEGUA por razones f á c i ­
les  de comprender. Deberá e v ita rse  sobre todo du p licar o t r ip l i c a r  s e r v i­
c io s  de v ig ila n c ia  dependientes de d is t in ta s  autoridades que causan mayores 
problemas y se n u lifica n  recíprocam ente.

/ I I .  Control
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Toda persona que penetre a un re c in to  p ortu ario  deberá ser provista  
de algún t ip o  de id e n t i f ic a c ió n . El personal de la empresa debe estar 
uniformado o e x h ib ir  una fich a  o placa de id e n t i f ic a c ió n , a s í  como los 
agentes aduanales o n a v ieros .

De igual manera, lo s  veh ícu los autorizados a penetrar en e l  r e c in to  
deberán lle v a r  v is ib le  e l perm iso, ocasion a l o permanente, y presentar una 
fianza  para responder por los  daños que por imprudencia puedan causar a 

las in s ta la c io n e s .
También las tr ip u la c io n e s  de lo s  barcos deben quedar id e n tifica d a s  

en una l is t a  que d ep osite  en la adm inistración  e l  cap itán  de cada nave, 
acreditándose con las resp ectiva s  lib re ta s  de embarque. Cualquier persona 
s in  id e n t i f ic a c ió n , cuya presencia  en e l  r e c in to  p ortu ario  no se ju s t i f iq u e  
plenamente, se r ía  detenida por e l  s e r v ic io  autorizado hasta que se a c la re  
la razón de su presencia  en e l  puerto.

La fich a  de id e n t if ic a c ió n  de lo s  obreros p ortu arios , podría r e c ib ir
e l  mismo número de orden de la “ l i s t a  de nombrada1' ,  con lo  cu a l ese co n tro l
cum pliría una doble fu n ción .

12. Equipo y función  fe rro v ia r ia

En e l  Estudio General de Transportes en Centroam erica, efectuado en 1965 
por e l  Consorcio TSC por encargo del Banco Centroamericano de In tegración  
Económica, se subraya la necesidad de e fe ctu a r  un d e sa rro llo  armonizado 
de todos los medios de tran sporte , incluyendo lo s  sistemas fe r r o v ia r io s .
Al haber pasado e l  intercam bio in trarreg ion a l de mercancías de 136 m illones
de pesos centroam ericanos en 1965 a 214 m illones en 1967, y de 664 000 tone­
ladas en 1964 a más de 1 m illón  en 1969, se ha te n id o  que in te n s if ic a r  con ­
siderablem ente e l  t r á f i c o  ca rre te ro  y fe r r o v ia r io ,  puesto que es todavía 
in c ip ie n te  e l ca b o ta je  marítimo centroam ericano; este  hecho ju s t i f i c a  una 
adecuada in tegración  de lo s  transportes para que las mercancías se movi­
lice n  por e l  medio que más convenga y a l c o s to  más ba jo  p o s ib le .

Mientras los programas camineros avanzan y los  puertos mejoran sus 
in sta la c ion es  p ortu arias, los  fe r r o c a r r i le s  han permanecido estancados.
No se tra ta  s in  embargo de un medio de transporte  o b s o le to , y menos s i  Se 
t ie n e  en cuenta e l  traspaso de algunas in sta la cion es  fe rro v ia r ia s

11. Control de entrada a l r e c in to  del puerto
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conceslonadas a los esta d os , que han debido r e c ib ir la s  con la idea de reha­
b i l i t a r la s  para que presten  un s e r v ic io  adecuado y no graviten  sobre la  
c o le c t iv id a d . La experiencia  de va rios  puertos europeos atendidos con ' 
c ie r ta  exclu siv id ad  por e l sistem a fe rro v ia r io ,-  demuestra que con los  
rápidos progresos de las nuevas técn icas  sobre la m ateria , y a p a r t ir  de 
c ie r ta s  d istan cia s  y volúmenes de t r á f i c o  mínimos, e l  fe r r o c a r r i l  s igue 
o frec ien d o  ven ta jas sobre o tros  sistem as dentro d e l transporte v i a l .
El empleo de " c o n ta in e r s " ," "p ig g y -b a ck ", " f is y -b a c k " ,  e t c . ,  lo  
confirm a.

En Centroamérica no puede con siderarse  vá lida  ninguna re la c ió n  de 
costos  entre este  y o tros  medios de transporte porque habría que con s id e - .. 
ra r , para cada ca so , una red equipada, moderna, en función  del t r á f ic o  
actu a l y p o ten cia l y no con e l  d e fic ie n te  equipo fe r r o v ia r io  de que se 
dispone y ha serv id o  hasta ahora, en algunos estudios, de punto de r e fe ­
re n c ia . El transporte ca rre te ro  coopera en la actualidad  con aproximada­
mente e l  36 por c ie n to  del c o s to  a l mantenimiento de su in fra estru ctu ra , 
mientras e l  f e r r o c a r r i l  soporta íntegramente los gastos originados por 
Su manejo.

Convendría r e a liz a r  un esfu erzo  de in tegración  fe rr o v ia r ia  en Centro­
américa estudiando las  conexiones indispensables para dar continuidad a l 
t r á f i c o  por toda e l  área y que perm itieran extenderlo  hasta los  países de 
los extremos norte y su r. Esta in tegración  s e r la  en rea lid ad  un paso 
d e c is iv o  para la complementación t o t a l ,  f í s i c a  y económica, de todo e l 
com plejo de tran sportes , que realmente se n eces ita  en e l  área y hasta la 
fecha se ha dejado a c r i t e r i o  de cada p a ís , con grave p e r ju ic io  para todos 
en con ju n to . Lo c ie r t o  es que convendría gestion ar  e l  finaneiam iento por 
e l  Banco Centroamericano de In tegración  Económica de un estu d io  nuevo de 
los problemas fe r r o v ia r io s  de la re g ió n , con esp ec ia l re feren cia  a la  reha­
b i l i t a c ió n  de los  fe r r o c a r r i le s  ex isten tes  y a la p o s ib ilid a d  de llev a r  a 
cabo los en la ces : 1) Puerto Cortés (Honduras) -  Puerto Barrios (Guatemala); 
2 )  La Unión (El Salvador) -  Managua (N icaragua), v ía  Honduras; y 3 )  Granada 
(N icaragua) # V a lle  A tlá n tico  de Costa R ica .

/Es évidente
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Es evidente que en todo estu d io  sobre f e r r o c a r r i le s ,  Junto a 
su fa c t ib i l id a d  técn ica  y econémica, deberá contem plarse la u t i l i z a ­
c ión  de equipo moderno, adecuado a los s e rv ic io s  de los puertos y a 
la m ov iliza ción  de las  nuevas modalidades de carga o en "contenedores"*

La e sp e c ia l c ircu n stan cia  de que e l  equipo de FEGUA haya 
s id o  adqu irido para m ov iliza r  un volumen superior a l m illón  de toneladas 
y e l  hecho de que actualmente se transporte una cantidad muy in fe r io r  de 
m ercancias, permite que s in  apreciab les  contratiem pos, gran parte del mate­
r ia l  rodante permanezca in a c tiv o  o en rep aración , Pero esta  s itu a c ión  es 
c ir cu n s ta n c ia l, FEGUA tratará  de recuperar los  to n e la je s  m ovilizados en 
tiempos an teriores  por e l  puerto y habrá que pensar en la renovación del 
equipo y en la ad qu is ic ión  del adecuado para las term inales marítimas y 
otros  usos e s p e c í f i c o s .

La p o l í t i c a  fe r r o v ia r ia  es ta b lec id a  por la A sociación  Latinoameri­
cana de F erro ca rrile s  (ALAF) para los países del sur de América Latina, 
aprobada en octubre pasado, séñala entre otras d ir e c t iv a s :

Igualdad de tratam iento a los  d ife re n te s  medios de transporte 
en cuanto a la s  cargas fin a n ciera s  que deben soportar

La igualdad de tratam iento a lo s  d ife re n te s  medios de transporte en cuanto 
a las cargas fin an cieras  que deben sop orta r , deberá esta r  basada, entre 
o t r o s , en los s igu ien tes  púntos:

a )  Que e l  estado recompense oportunamente a l medio de transporte 
a l cual le  imponga ob lig a cion es  de s e r v ic io  p ú b lico , en cuanto estas no 
sean ren ta b le s . En este  aspecto  cabe c i t a r :

i )  La o b lig a c ió n  de e fectu a r  algunos transportes a ta r ifa s  
rebajadas, in fe r io re s  a las  com ercia les ;

i i )  La o b lig a c ió n  de mantener s e r v ic io s  no ren tab les  cuando 
a s i  lo  requiera e l in terés  nacional u otras con sideracion es de d e sa rro llo  
reg ion a l;

b )  Otorgar a lo s  fe r r o c a r r ile s  un grado de autonomía en su g e s tió n , 
comparable a l de lo s  demás medios de tran sporte , especialm ente en lo  que 
se r e f ie r e  a :

i )  Libertad para e fectu a r  las reformas necesarias para su adap­
ta ción  continua a la evolu ción  del mercado de tra n sp ortes . S i por razones
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de Interés c o le c t iv o  no es conveniente impulsar las reformas que estén  de 
acuerdo con e l in terés com ercial de la empresa, e l gobierno debería o to r ­
ga rle  a ésta  la  compensación que Corresponda;

ü )  Libertad para la  f i ja c ió n  de t a r i fa s ,  comparable a la que 
mantengan los  demás medios de tran sporte . S i por con sideraciones esp ecia ­
les de la economía de cada p a ís , e l  estado estimara conveniente imponer 
un n iv e l más b a jo , será n ecesario  que lo s  fe r r o c a r r ile s  y los gobiernos 
resp ectivos  se pongan periódicam ente de acuerdo sobre un n iv e l razonable 
de t a r i fa s ,  con respecto  a l cual se ca lcu la rá  una compensación para la 
empresa.

Será indispensable que es te  n iv e l razonable de ta r i fa s  tenga en 
cuenta la s itu a c ión  que a fe c te  a los  demás medios de tran sporte .

c )  Im plantación de un sistema homogéneo de imputación de los  co stos  
de in fra estru ctu ra , en los  d ife re n te s  medios de transporte , conforme a una 
m etodología que deberá estu d iarse  entre los  organismos e s ta ta le s  y fe r r o ­
v ia r io s  in teresados, que deberá in sp ira rse , en e l  caso del transporte 
ca rre te ro , en e l  p r in c ip io  de que lo s  veh ícu los  más pesados y voluminosos 
deben co n tr ib u ir  en mucha mayor proporción  que los  más liv ia n o s  y pequeños;

d ) Igualdad de tra to  a los  d ife ren tes  medios de transporte en 
m ateria de régimen t r ib u ta r io .  S i las con tribu cion es  por concepto de 
impuestos sobre lo s  com bustibles y lu brican tes  se consideran una con tr ib u ­
c ión  a los  gastos de in fraestru ctu ra  de tran sp ortes , debería crearse  un 
fondo nacional de inversiones sobre esta m ateria, que podría d is tr ib u ir s e  
de acuerdo con las prioridades f i ja d a s  por los  planes de inversión  del 
s e c to r  transporte , elaborados dentro del marco de p la n if ic a c ió n  n a cion a l.

Otras d e fin ic io n e s  de p r in c ip io s  se r e fie re n  a form ulación y a p l i ­
ca ción  de una reglam entación de los  tran sp ortes ; p la n if ic a c ió n  de las 
inversiones s e c t o r ia le s ;  m odernización e ¿ in tegra ción  de los  fe r r o c a r r i le s  
latinoam ericanos, t a r i f ic a c ió n  coordinada del s ë c to r ;  p a rtic ip a c ió n  fe r r o ­
v ia r ia  en los eventos in tern acion a les  de tran sporte , y apoyo gubernamental 
a la so lu ción  de lo s  problemas fe r r o v ia r io s .

/13• Diversos
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13. Diversos medios de transporte para la atención
de la terminal

Aunque es ló g ic o  que FEGUA tra te  de obtener la m ejor y más intensa u t i l i ­
zación de sus equipos, ningún puerto debe p rivarse  de u t i l i z a r  todos los 
medios de transporte d isp o n ib le ; a s i  como la empresa construye un espolón 
fe r r o v ia r io  hacia Santo Tomás, deberá aceptar dentro de su r e c in to , cuanto 
requiera para e l transporte en camiones, especialm ente a l e fectu a r  una 
r e c t i f i c a c ió n  del actual trazado de líneas que parece p la n ifica d o  con o tros  
propósitos*  En esa forma se logrará a traer nuevos c l ie n te s  y se evitará  
una s itu a ción  de desventaja fre n te  a las term inales que puedan u t i l i z a r  
medios de transporte m ú ltip le s . Podrían lograrse^ además, acuerdos de c o o r ­
d inación  y de complementation t a r i fa r ia  con los camioneros que incrementa­
rían  la  carga manejada por FEGUA.

14. Entrenamiento del personal medio y superior

La p o s ib ilid a d  de entrenar e l  personal de un puerto en otros  de Centro- 
américa ha s id o  b ien  aprovechada por varias empresas. Honduras ha enviado 
personal de sus puertos a lo s  de C orinto y A ca ju tla  obteniendo mejores 
resu ltados que en grandes puertos de lo s  Estados Unidos, Europa y e l 
Japón. Este sistem a puede ser  u t il iz a d o  por las  autoridades de B arrios , 
que además pueden escoger e l  puerto centroam ericano que por sus s e rv ic io s  
m ejor convenga para e l t ip o  de ca p a cita ción  que se requ iera .

15. Consideraciones fin a le s

Diversas medidas pueden m ejorar sin  duda la  operación  portuaria  de B arrios, 
donde se ad v ierte  ante todo un exceso de personal y de capacidad in sta ­
lada para la carga que se maneja en la  a ctu a lid a d . Parece prematuro, s in  
embargo, presentar recomendaciones e s p e c íf ic a s  mientras no se  defina un 
acuerdo de complementación  entre las d is t in ta s  term inales portuarias de 
Guatemala, y en e sp e c ia l del com plejo B arrios-Santo Tomás.

/C iertos
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C iertos t ip o s  de carga de c a r a c te r ís t ic a s  e s p e c ia le s , como las homogéneas, 
requieren o aceptan un sistema de manejó mecanizado muy d is t in to  a las de 
carga general y de empaques d iv e rso s . Los Indices de productiv idad también 
dependen de que se u t i l i c e  e l  equipo para e l  manejo más apropiado de cada 
c la s e  de m ercancías.

Si se con v in ie se , por ejem plo, en que Barrios d ispusiera  de in s ta ­
lacion es  apropiadas para operar carga homogénea, no tendría  caso que los 
volúmenes de es te  t ip o  de operación  se d iv id ieran  entre esa term inal y la 
de Santo Tomás, de contar ésta por su parte con equipo esp ec ia liza d o  para 
carga de otra  c la s e .  Al manipular e l  to n e la je  to ta l  de un t ip o  determinado 
de carga por un s o lo  lugar, se ju s t i f i c a r ía  la ad qu is ic ión  de c ie r to  equipo 
—cin ta s  transportadoras por ejem plo— mientras en e l  o tro  puerto — dedi­
cado a carga gen era l, "contenedores11, e t c . , - -  se a d q u ir ir ía  equipo más 
apropiado para otra  c la s e  de manejo.

Per eso debe concederse tanta importancia a l acuerdo que favorezca 
la especiaLización del com plejo. Barrios-Santo Tomás.,

Existen además m otivos para pensar que la producción de azúcar, 
m inerales, banano y ca fé  va a a d qu ir ir  im portancia en las zonas de in flu en ­
c ia  de este  com plejo y que e l manejo de estos  a r t íc u lo s  J u s t ifica rá  e l 
empleo de equipos e s p e c ia liz a d o s .

Son muy d is t in to s  los m étodos, equipos, entrenamiento del personal, 
e t c . ,  que requieren uno y o tro  t ip o  de carga y por eso se n eces ita  conocer 
a p r io r i  eL t ip o  de s e r v ic io  a que se va a destinar una term inal para 
recomendar la adaptación más adecuada.

Se presenta para B arrios la  exce len te  oportunidad de r e a liz a r  una 
p la n if ic a c ió n  que debe proporcionar resu ltados p o s it iv o s  y no debe d e jar  
de llev a rse  a cabo por causa de supuestas p os ib ilid a d es  de competencia que, 
en este  ca so , serían  im procedentes.

El t ip o  de in sta la cion es  in te r io re s  (alm acenes, e t c . ) ,  también 
depende de la e sp e c ia liz a c ió n  que se desee proporcionar a la term inal» En 
e l  caso del azúcar, por ejem plo, la  bodega de trá n s ito  de B arrios , sobre 
e l m uelle , no o fre ce  las cond icienes de una bodega para esta  c la s e  de carga, 
aparte de sus reducidas p roporcion es ; para e v ita r  que e l  azúcar absorba

/humedad
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humedad, FEGUA tien e  que d e p o s ita r la , para su p o s te r io r  embarque, en un 
almacén que se encuentra a más de 150 m y eso s ig n i f i c a ,  s ó lo  en términos 
de manipuleo y c o s to , a )  cargu ío  en e l in gen io ; b )  desembarque en la  bodega 
de almacenamiento de B arrios; c )  embarque a l equipo de fe r r o c a r r i l  que la 
trasladará a l m uelle; d ) desembarque en e l  m uelle; y e )  cargu ío a la nave. 
Todo ese manipuleo t ien e  por fuerza que co n tr ib u ir  a la rotura de los 
envases y a la pérdida de parte de su con ten id o , s in  contar con las mermas 
a que da lugar la permanencia de la mercancía en los carros del fe r r o c a r r i l  
s in  cu stod ia  apropiada. De lle g a rse  a acordar que Barrios fuera puerto 
azucarero, sus in sta la cion es  podrían con stru irse  en la  forma óptima para 
e l manejo de esa carga .

Es de recomendar, por todos lo s  m otivos expuestos, que a la  brevedad 
p o s ib le  se produzcan los acuerdos entre las empresas portuarias de Puerto 
Barrios y Santo Tomás, tanto en b e n e f ic io  r e c íp r o c o , como del país y de 
Centroamérlea.

/Anexo 1



Anexo I

CARACTERÍSTICAS Y PROGRAMAS DE LOS PRINCIPALES PUERTOS 
DEL ISTMO CENTROAMERICANO

(E xtracto del documento CCE/SC.3/GTTM/I/DI.2)

2* Puerto Barrios

a ) D escripción

Como Matías de Gálvez, Puerto B arrios se encuentra en la bahía de 
Amatlque, a una d ista n cia  del a n terior  de 5 k ilóm etros , aproximadamente, 
en lín ea  re cta  por mar, y a 15 km por carretera* A unos 70 k ilóm etros a l 
sur, también en línea  re c ta , se encuentra R ierto C ortés, en Honduras.
Puerto Barrios se h a lla  a 15° 4 3 1 de la t itu d  norte  y 68° 36* de longitud  
o e s te .

Es un puerto eminentemente fe rro v ia r io .; dedica la mayor parte de 
sus a ctiv id ad es  a l manejo de carga fe r r o v ia r ia  y para esta  operación  ha 
s id o  constru ido y adaptado. Está serv ido  por lo s  F e rroca rrile s  In ternacio­
nales de Centroamérica (FICA) y só lo  por su medio se t ie n e  acceso d ire c to  

a l  pu erto . Se h a lla  conectado por fe r r o c a r r i l  con la  ca p ita l y las áreas

/productoras de
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produccoras de banano; d ista  de la ciudad de Guatemala 317 k ilóm etros .
Por carretera  queda a 291 k ilóm etros de la misma.

El área marítima portuaria  abarca una extensa zona con amplias 
p o s ib ilid a d es  para e l a n c la je  de lo s  barcos. No hay, ni se requ iere , 
canal de entrada a l m uelle. Las cond iciones naturales no causan p rob le ­
mas y lo s  barcos entran y atracan a l muelle sin  d if ic u lta d o  En e l área 
se reg is tra n  co rr ie n te s  d ia ria s  fuera del m uelle, que durante la  mañana 
proceden del n oroeste , a una velocid ad  de entre 0 .4  y 2 .3 nudos.—̂  Las 
co rr ie n te s  de sa lida  se Incrementan después de fu ertes  l lu v ia s .

En las  tardes, las  co rr ie n te s  de entrada se estab lecen  hacia e l 
su reste , a una ve loc id ad  de entre 0 .2  y 0 .6  nudos. La d ife ren cia  de 
n ivel entre la  marea a lta  y la baja es menor de 30 cen tím etros. Los 
v ien tos  que predominan en e l  área son la s  b risas  de t ie rra  y del mar. La 
brisa  marítima sopla del norte durante la s  horas del d ía , y Jas de t ie r ra  
del sur, desde la media noche hasta e l  amanecer. Este c i c l o  d ia r io  só lo  
es a lterado por lo s  temporales que se presentan durante e l  in v iern o .

A la entrada del m uelle la  profundidad mínima es de unos 8 m etros. 
Junto a l m uelle deben e fectu a rse  dragados cada dos o tres  años; ex isten  
cartas marítimas del área aunque se desconoce la fecha en que fueron 
elaboradas.

El m uelle penetra a l mar y está  unido a la  costa  por una secc ión  de
acceso  angosta con tres  v ías  fé rre a s , máximo que permite su anchura; en
la  secc ión  p r in c ip a l se ram ifican en se is  v ía s .  El muelle propiamente
dicho tien e  330 metros de long itu d  por 40 de ancho y proporciona espacio
para cuatro atracaderos para barcos grandes, dos de cada lad o , (cada a tra -

2/cadero tien e  unos 165 metros de long itu d  en prom edio),— La estructura 
to ta l del m uelle, in clu id a  la sección  de a cceso , tien e  640 metros de lon ­
g itu d . La profundidad del agua varía  entre 8 ,2  metros en e l  extremo más

1 /  Véanse la s  equ iva lencias de medidas que figuran  a continuación  del 
ín d ic e ,

2 J  En e l lado sur de la  sección  de acceso e x is te  un espacio  que permite 
e l atraque de barcos pequeños.

/a le ja d o  del
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a le ja d o  del m uelle y 6 .4  en la  unión con la sección  de acceso* que va d is*  
minuyendo hasta 4 .9  metros en la  parte en que se une a la c o s ta . El lugar 
está  bien  proteg ido y no requ iere  rom peolas.

Dispone e l puerto de tre s  bodegas con una su p e r fic ie  to ta l de 6 086 m 
2

una de e lla s*  de 928 m * pertenece a la aduana. En e l  m uelle p r in cip a l
2e x is te  una bodega de trá n s ito  de 5 360 m ; otras dos* propiedad del puerto*

2 2tienen espacios  de 378 m y 2 780 m ; se dispone de un almacén para chata*2
rra* etc** de 4 650 m y la empresa u t i l iz a  para d ep ósito  de carga una zona

2a c i e l o  a b ie rto  de aproximadamente 50 000 m en lo s  p a tios  del f e r r o c a r r i l .  
El fe r r o c a r r i l  fue constru ido y equipado primordialmente para el embarque 

d e  banano p o r  l o  q u e .u n a  p a r t e  d e l  m u e l l e  e s t á  ocupada p o r  bandns t r a n s p o r ­

tadoras mecánicas para la  carga de la fru ta . También ex isten  ductos para 
derivados del p e tró le o  y equipos e sp e c ia le s  de succión  para la descarga de 
cerea les  a granel (maiz y tr ig o )*  que se transladan directam ente de los  
barcos a carros cerrados de f e r r o c a r r i l .

Existen en e l puerto s ie te  levantadores de h orq u illa  que operan sobre 
e l área de t r á n s ito ;  una grúa móvil* tres  locomotoras* 1 500 paletas* y 
carros de fe r r o c a r r i l  y plataform as cuyo uso depende del volumen de carga 
que debe moverse.

Se dispone de un s e r v ic io  de mantenimiento del equipo* de una planta 
e lé c t r ic a  y de ta lle r e s  de reparacion es.

Como no ex is ten  grúas f i j a s  n i aquipo para la carga y descarga de 
mercancias* deben u t i l iz a r s e  la s  in sta la c ion es  de lo s  barcos.

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

Como en t& tlas de Cálvez* lo s  s e rv ic io s  de p r a c t ic a je  y de rem olca­
dores se hallan  a cargo de una empresa privada»

El puerto presta a lo s  barcos lo s  s e r v ic io s  h ab itu ales de agua* repa 
raciones* e t c .  Existe un fa ro .

b ) Propiedad y adm inistración

Puerto Barrios fue con stru ido en 1867 y ha sido  propiedad de la 
empresa del fe r r o c a r r i l  (F1CA) desda 1904* que se ha encargado d e  su admi­
n is tra c ió n . Durante muchos años se dedicó ca s i exclusivam ente a l embarque 
de banano por la United Fruit Company.

2

/E l con tra to -
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El con tra to -con cesión  del Gobierno de Guatemala a F erroca rriles  

In ternacionales de Centroamerica (FICA) con clu irá  en 2003, incluye la 
exp lo tación  del muelle y del f e r r o c a r r i l .  Corresponde al M in isterio  de 
Comunicaciones y Obras Públicas la supervisión  de la concesión .

c )  Operaciones portuarias

Entre 1960 y 1966, e l  movimiento in tern acion a l de mercancías por 
Puerto Barrios ha descendido acentuada y continuamente. Los volúmenes 
to ta le s  se redujeron en forma absoluta entre esos años en 273 000 tone­
ladas, que s ig n ifica n  una dism inución a la mitad de los  reg istra dos  
en 1960. La baja se ha debido principalm ente al descenso de lo s  volúme­
nes de exp ortación ; s ó lo  en lo s  dos últim os años han empezado a reducirse  
las im portaciones. (Véase e l  cuadro 6 . )

El descenso del movimiento in tern acion a l puede a tr ib u irse  en gran 
parte a la competencia de Matías de Gálvez, que dispone de una excelen te  
red de conexión in terna , y a la del puerto de A ca ju tla ; con an terior id a d , 
un importante volumen del com ercio de El Salvador se rea lizab a  por Puerto 
B arrios , que fa c i l i ta b a  la conexión fe rro v ia r ia  in tern acion a l de la  IRCA 
entre dicho país y Guatemala.

La com posición del intercam bio m ovilizado por e l puerto no ha variado 

fundamentalmente en cuanto a l t ip o  de m ercancías, pero s í  en las cantidades, 
especialm ente en las del banano, p r in c ip a l producto de exportación  m o v ili­
zado por e l  puerto hasta 1963 que l le g ó  a representar entre e l  60 y e l  70 
por c ie n to  del volumen de sus exp ortacion es; a p a rtir  de 1964 ha venido d is ­
minuyendo notablemente por e l  descenso de su producción en Guatemala.
(Véase e l cuadro 7 . )

Las exportaciones to ta le s  de banano han dism inuido en lo s  últim os años 
y e l l o  se ha r e f le ja d o  en e l  movimiento del puerto; a p a rtir  de 1964, sin  
embargo, e l movimiento del producto descendió bruscamente, en una proporción  
sin  re la c ió n  con la baja gen era l, hasta lle g a r  a l n iv e l reducidísim o que s ig ­
n i f ic a  haber representado en 1964 y 1965 só lo  e l 6 .4  y e l  17.6 por c ie n to , 
respectivam ente, de las exportaciones t o ta le s ,  después de haber s ig n ifica d o  
hasta e l 100 por c ie n to . Parece que e l  c a fé  y e l  azúcar contrarrestan  algo

/Cuadro 6
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PUERTO BARRIOSs MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA. 1960-66

(M lles de toneladas)

Cuadro 6

Año Total Im portación Exportación

1960 552 282 270
1961 509 269 240
1962 439 293 146
1963 495 298 197
1964 429 280 149
1965 343 234 109
1966 279 171 108

Fuentes t Carreteras, Puertos y F erro ca rrile s de Centro-
américa (E/CN.12/CCE/324; TAO/LAT/48); Banco de Guatemala, 
B oletín  E s ta d ís t ico , Afio XIX, 1966; y F e rro ca rr ile s  Intejr 
nacionales de Centroamárica,

Cuadro 7

GUATEMALA; EXPORTACIONES DE BANANO, 1960-66 

(M iles de toneladas)

Año Total Puerto
Barrios

P crcien to  del 
to ta l

1960 • 0 • 189 • • •
1961 158 158 100.0
1962 84 82 97.6
1963 121 • • • 9 0 0
1964 94 6 6 .4
1965 34 6 17.6
1966 • • 9 0 9 0 0 0 9

Fuentes » C arreteras, Puertos y F e rroca rrile s  de Centro-
amé r ic a , Op. c i t . .  Banco de Guatemala^ B oletín  Estadístico,
Año XIX, 1966.

/ la  tendencia
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la tendencia a la  baja de las exp ortacion es, pero sus movimientos son de 
magnitud lim itada y no han detenido e l  descenso t o ta l  señalado.

Las im portaciones han disminuido también, aunque en menor proporción , 
observándose c ie r ta  tendencia a la e s ta b ilid a d  de los  volúmenes que durante 
e l  período considerado han reg istrado  un movimiento promedio anual de 
276 toneladas, sa lvo en 1966. (Véase e l  cuadro 8 . )

El número de todo t ip o  de barcos llegado en 1964, 1965 y 1966 ha 
variado aunque en un período tan corto  no pueda conocerse su tendencia , 
que parece descender (a rrib ó  un t o t a l  de 783, 683 y 701 unidades, resp ec­
tivam ente, d ichos añ os). El to n e la je  t o t a l  m ovilizado ha disminuido tam^ 
bien y , por lo  ta n to , los  volúmenes manejados por unidad (548, 502 y 398 tone_ 
ladas en promedio, respectivam ente).

El descenso pronunciado del to n e la je  promedio m ovilizado por barco 
parece r e f le ja r  la dism inución de la carga a granel de banano en barcos 
esp e c ia le s  de gran capacidad.

3 /En e l  Estudio de Transportes para Centroamérica— se estima una capa­
cidad normal de carga del puerto de 450 000 toneladas y una de sobrecarga 
de 600 000. La c i f r a  de capacidad normal fue sobrepasada entre lo s  años 
de 1960 y 1963, pero después,-con  e l  descenso continuo d el t r á f i c o ,  e l  
puerto ha venido operando con márgenes crecien tes  de capacidad sin  u t i l i ­
zar, y resu lta  antieconóm ico, a juzgar por los  resu ltados fin a n cie ros  de 
los  dos últim os años. En 1965 operó con un c o e fic ie n te  de 93 por c ie n to , 
obteniendo un superávit de 64 800 d ó la res ; y ya en 1966 experimentó en 
cambio una pérdida de 57 100 d ó la re s , con un c o e f ic ie n te  negativo de 106%.

d ) Aspectos fin a n cieros

Con un n iv e l de gastos cre c ie n te  (que se e levó  de 1965 a 1966, de 
879 100 a 985 500 d ó la r e s ) , un volumen de movimiento decrecien te  y una d is ­
minución de lo s  ingresos (de 943 900 a 928 400 dólares en los mismos añ os), 
e l  co s to  promedio por tonelada m ovilizada en e l  puerto ha aumentado de
2.56 dólares en 1965, a 3.53 dólares en 1966. Ambos son relativam ente redu_ 
c id o s , pero por e l  ba jo  n iv e l de operaciones resu ltan  antieconóm icos ;

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

(M iles de toneladas)

I

Cuadro 8

Concepto 1964 1965

Total
Importaciones

280 234■.... "rí
Maquinaria y equipo 2 1
F e rt iliza n te s  e in s e c tic id a s 11 14
Maíz 4 3
Combustibles y lubricantes 20 9
M aterial de con stru cción 18 22
Trigo 64 • 51
Otros 161 136

Total
Exportaciones

149 109■ " ■ "■
Bananos 6 6
Café 38 54
Maderas 3 2
Azúcar 10 12
Otros 92 34
Fuente: F erroca rriles  In ternacionales de Centroam£rica„

/en 1965
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'en  1965 só lo  reportaron una u t ilid a d  promedio de 0.19 de dólar por tone­
lada m ovilizada y en 1966 una pérdida de 0 .20 , derivada de un ingreso 
promedio de 3.23 dólares por tonelada. Las inversion es hechas en Puerto 
Barrios se estiman actualm ente en 2 m illon es de d ó la res .

e ) Otros aspectos

El re c in to  portu ario  de Puerto Barrios es muy pequeño y está ca s i 
totalm ente ocupado por lo s  p a tios  de maniobras y las  bodegas de la empresa 
del fe r r o c a r r i l  y de la  aduana. Las c a r a c te r ís t ic a s  del puerto son s a t is ­
fa c to r ia s , no a s í  las in sta la c ion es  y e l  equipo.

En 1966 había 50 empleados adm in istrativos y 818 trabajadores y la 
aduana disponía de personal de o f ic in a  y bodega, n ecesario  es te  últim o para 
la custod ia  de la mercancía de im portación .y su manejo.

3, Champerico

a) D escripción

Se h a lla  lo ca liza d o  a mar a b ierto  en e l l i t o r a l  del P a c íf ic o ,  
a 14° 17 ’ 16’ ’ de la t itu d  N orte, y 91° 54' 49* de long itu d  Oeste, El 
puerto más cercano hacia e l  norte es Puerto Madero, en M éxico, del que 
d ista  70 k ilóm etros en lin ea  r e c ta ; hacia el sur, a 124 k ilóm etros , se 
encuentra Puerto San J osé . Champerico está  bien comunicado por carretera  
y por fe r r o c a r r i l  con e l in te r io r  y corresponde a la  r ica  zona a g r íco la  
del sudoeste de Guatemala, productora especialm ente de algodón . Se llega  
a l puerto, desde la CA-2 en Retalhuleu, por una carretera  de 38 kilóm e­
tr o s , en buenas con d ic ion es . La d ista n cia  por carretera  hasta Guatemala 
es de 222 k ilóm etros y por f e r r o c a r r i l ,  de 249 k ilóm etros por la red de 
F e rro ca rr ile s  In ternacion ales de Centroamérica (FICA),

Como se encuentra en una rada a b ie r ta , s in  p rotecc ión  alguna, y en 
un lugar de escasa profundidad, lo s  barcos se ven ob ligados a an clar para 
la carga y descarga en e l antepuerto, en una zona de 6 .5  brazas de profun 
didad, a 1 .2 k ilóm etros del m uelle . La zona de fondeo queda a unos 3 k i ló  
metros de la cabeza del m uelle, donde la profundidad es adecuada para bajr 
eos hasta de 10.7 metros de ca lado.

/E l m uelle,



Anexo I I

ACTIVIDADES PORTUARIAS DESARROLLADAS EN CENTROAMERICA, 1967 

(E xtracto del documento (CCE/SC.3/GTTM/I1/2; TAO/LAT/92)

b )  Puerto Barrios

i )  Aspectos gen era les» Funciona como terminal fe rr o v ia r ia  y aunque 
sus in sta la cion es  se han p re v is to  para e l  embarque de banano, atiende a 
todo t ip o  de carga y opera con ta r i fa s  de s e r v ic io  p ú b lico .

El m uelle de atraque d ir e c to , con vías de f e r r o c a r r i l ,  penetra en 
e l  mar y se une a t ie r r a  por una sección  angosta; t ien e  330 metros de 
largo  por 40 de ancho y proporciona espacio  a cuatro  atracaderos (dos de 
cada la d o ); lo s  barcos pequeños pueden a tracar en la secc ión  de a cceso .

Cuenta con bandas transportadoras de banano y equipos esp ecia les
para la descarga de ce re a le s  a gra n e l. En e l  m uelle e x is te  una bodega

2 •de trá n s ito  de 5 360 m ; en e l  puerto se dispone de 3 bodegas con una
2 2 s u p e r fic ie  t o t a l  de 6 086 m , un almacén de chatarra de 4 650 m , y

2
50 000 m de patios del f e r r o c a r r i l  que se u t il iz a n  como depósito  a c i e l o  
ab ierto»

Posee s ie te  levantadores de h o rq u illa , una grúa m óvil, 1 500 pale­
ta s , tres  locom otoras y un número v a ria b le  de carros de f e r r o c a r r i l .  Para 
las operaciones de trasbordo ex isten  tre s  lanchones y un rem olcador, pro­
piedad de una empresa privada, que tie n e  también la con cesión  del s e r v i­
c i o  de p ra ctica je *  En e l puerto se presta  un adecuado mantenimiento de 
equipo y se cuenta con una planta e lé c t r ic a  y con ta l le r e s  de rep aración . 
Las ayudas a la  navegación con sisten  en un fa r o , y se presta s e r v ic io  de 
agua, de reparación , e t c .

i i )  Operaciones. Se han reg is tra d o  fu ertes  bajas en las activ idades 
del puerto por e l  descenso ininterrum pido del volumen de mercancias que 
maneja.

Fue hasta hace poco tiempo e l  puerto más importante del pais y cum­
p lía  con la  función e s p e c í f ic a  de m ov iliza r  la c a s i  to ta lid a d  de la expor­
tación  del banano, además del grueso del com ercio e x te r io r  del pais y parte

/4e ' las



de las Importaciones y exportaciones de El Salvador. El descenso de la 
producción  de banano ha s ig n if ic a d o  en parte e l de sus a ct iv id a d es , y 
ha in flu id o  también en forma muy aguda la competencia de Puerto Santo Tomás 
de C a s t i l la .  En 1966 manejó e l  65 por c ie n to  del volumen m ovilizado en 
1964. Puerto Barrios conserva todavía s in  embargo su im portancia y ha 
Seguido m ovilizando mercancias en cantidades im portantes; en 1966 se 
r e c ib ió  por esta  term inal e l 24 por c ie n to  de las im portaciones to ta le s  
del p a ls .

Siendo un puerto bananero, adaptado para carga gen era l, a l perder 
e l  renglón bá s ico  y m ayoritario  de sus operaciones, las restan tes se 
atienden s ó lo  en forma muy regu la r, conforme a los  equipos y fa c ilid a d e s  
con que cuenta.

La demanda de s e r v ic io s  se ha reducido sensiblem ente por las causas
señaladas en lo s  últim os años, y en 1967 han surgido problemas labora les
en toda la organ ización  de IRCA que dieron lugar a una grave huelga de
trabajadores a p r in c ip io s  de 1968, que desv ió  toda la  carga á :P uerto  de
Santo Tomás de C a s t i l la ,  donde se pudo re so lv e r  e l  problema aumentando
la capacidad normal de s e r v ic io s ,  s in  p erju d icar sus propias activ id ad es
y aumentando su productiv idad para atender esta operación de emergencia.

El número de barcos arribados ha descendido, aunque en proporción
menor que los  volúmenes de ca rga . También e l  to n e la je  m ovilizado por2 /
barco ha bajado notablem ente, a s i  como la p rodu ctiv idad .—

La u t i l iz a c ió n  de la capacidad d e l puerto se ha ido reduciendo pro­
gresivamente por las razones ya ind icadas: e l  movimiento promedio anual 
por atracadero ba jó  de 107 000 toneladas en 1964 a 70 000 toneladas en 
1966. No se ha d ispuesto de datos para 1967.

i i i )  Resultados f in a n c ie ro s . Al operar Puerto Barrios muy por debajo 
de su capacidad, lo  hace con co sto s  u n ita r ios  c re c ie n te s  que pasaron de
2.56 dólares en 1965 a 3,53 en 1966. Como consecuencia , e l  puerto opera 
con pérd idas. En 1965 obtuvo u t ilid a d e s  de 64 800 d ó la res , con un c o e f i ­
c ie n te  de 94 por c ie n to ; en 1966 experimentó una pérdida de 57 100 dóla­
r e s ,  con un c o e f ic ie n t e  negativo de 106 por c ie n to .

2 J  En 1964, 1965 y 1966 arribaron  683, 701, 967 barcos que m ovilizaron  
por unidad 548, 502 y 398 toneladas en promedio, respectivam ente.
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INFORME DE LA SEGUNDA REUNION DEL GRUPO DE TRABAJO SOBRE 
TRANSPORTE MARITIMO Y DESARROLLO PORTUARIO
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