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1. - ANTECEDENTES

Elié7;dé‘dibiembre de 1968 el Gobierno de Guatemala dictd un Acuerdo que
quéﬁpﬁblicédo en el Diario Oficial .(Tomo CLXXXIV, No. 40), del 28 de
diclembre del mismo afio, en el que declaré .caducada la concesidn otorgada.
a la Empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica (FICA),
por los motivos que en el acuerdo mencionado se especifican.

con la misma fecha y en la misma publicacion oficial, aparecid el
Acuerdo por el qué se determind que: "los servicifos piiblicos de transporte
ferroviario, muellaje y demds operaciones portuarias que estuvieron a
cargo de la Empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica
funcionarén en 1o sucesivo con el nombre de "Ferrocarriles de Guatemala
(FEGUA)", bajo la administracién .directa de un gerente nombrado por el
Presidente de la Repdblica™.

X En mayo de 1969, el Gerente de la empresa creada, Ing. Marco Antonio
Cuevas, solicité de la CEPAL la elaboracién de un informe sobre mejoras
fiéiéhE;'édministrativas y operacionales susceptibles de llevarse a cabo
en Ios puertos de Barrios y 8an José. =%

. Con este informe inicia el -experto la 1nvest1gacion solicitada, que

habré de completarse con posteriores observaciones, si as{ procedes

t

/1I. INTRODUCCION
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I1, INTRODUCCIMN

Los voldmenes de carga manejados por Puerto Barrios fueron en pronunciado
descenso hasta 1968, En el primer semestre de 1969, sin embargo, se aprecid
cierta recuperacidn, que puede atribuirse a medidas adoptadas por la nueva
administracién,

Como Barrios operaba con un exceso de capacidad instalada, en aumento
cada affo, y una productividad decreciente, los costos llegaron a superar
los ingresos y a arrojar pérdidas en los ejercicios financieros.

El descenso de los volimenes manejados se debid, en parte principal,
a la baja constante de la produccién de banano, y también a la disminucién
de importaciones que se dirigieron hacia Santo Tomis de Castilla, que tam~
bién empezé a canalizar el trifico para El1 Salvador, ocue con anterioridad
se operaba a través de Barrios,por las ventajas'dé las conexiones ferro-
viarias de propiedad de la misma empresa (IRCA, Divisiones de Guatemala y
El Salvador).l/ ‘

Puede observarse en la actualidad una competencia entre Barrios y
Santo Tomds de Castilla (antes Matfas de Gdlvez) aue =--incluso teniendo
en cuenta las ventajas que de ello resultan para la eficiencia de los ser-
vicios portuarios-- convendrfa resolver en forma ecudnime y beneficiosa
para ambos, teniendo en cuenta que su cercanfa obliga a considerarlos como
un complejo cuyas diversas instalaciones permitirfan especializarlos en
el manejo de distintos tipos de mercanci{as, con me jores resultados y a
mds bajo costo para sus usuarios, La complementacidn de los servicios pro-
porcionados por los distintos puertos de Centroamérica, y en especial de
los mis préximos, es sin duda la base para el mejor desarrollo de todos
ellos al proporcionar en cada especialidad el mejor servicio.

El espfiritu de cooperacidn que existe entre la nueva empresa y el

personal obrero de Barrios, habrd de facilitar los ajustes que pueda

1/ Véase lo expresado a ese respecto en los documentos --que figuran como

anexos 1 y 2 de este informe-- Caracter{sticas y programas de los prin-
cipales puertos del Istmo Centroamericano (CCE/SC,3/GTTM/1/DI1.2); y
Actividades portuarias desarrolladas en Centroamérica, 1967,
(CCE/SC.3/GTTM/11/2; TAO/LAT/92).

/requerir
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téﬁuerir ié me jor adminisfracién‘del ﬁuérté para recuperar y aumentar las
actividades, que es la primera preocupacion de todos los aque en el mismo
trabajan, : :
' Todas las instalaciones de que dispone un puerto para el manejo de
la carga son de importancia bdsica para el mismo? sus equipos, personal
en nimero necesario y debidamente entrenado, sus conexiones maritimas e
interiores, y también el servicio ferroviario --sobre el que con respecto
a Puerto Barrios, se hardn algunas observaciones-- puesto que de la cali-
dad de todo ello depende en gran medida la eficiencia de una terminal
mar{tima.

El experto gue ha elaborado este informe desea dejar constancia de
la valiosa colaboracién que le proporcionaron el Gerente de FEGUA y el
Administrador de Puerto Barrios, que facilitd la qisién que le fue

encomendada,

I11, OBSERVACIONES Y RECOMENDACIONES A FEGUA SOBRE LA
OPERACION Y LAS INSTALACIONES DE FUERTO BAQRIOS, Y
REFERENCIAS AL PUERTO DE SANTO TNMAS

l. Instalaciones de Puerto Barrios y de Santo Tomés’
de Castilla

El muelle de penefracién del pﬁerté, incluida su seccién de:acceso, tiene
640 m de loﬁgitud;i350 m del mismo con 40 m de ancho, proﬁorcionan espacio
en ambos lados paré dos atracaderos de 165 m cada uno, para barcos de
altura qué:pddriaﬁ'daf atencién simultdnea hasta a seis naves, del tipo
que hace ¢l servicio en Centroamérica. .

Santo Tomds de Castilla dispone por su parte de seis atracaderos
marginales que pueden atender, al mismo tiempo, otros tantos barcos.

Diez atracaderos para naves de altura en el complejo portuario
Barrios-Santo Tomds, con equipos adecuados y personal suficiente, podrian
mane jar sin dificultad dos millones y medio de toneladas de carga general
anualmente. En el mismo golfo de Honduras, y a menos de 70 millas nduticas
de ambos puertos, se encuentra Puerto Cortés, cuya ampliacién en proceso
(segunda y tercera etapa) habr4 de convertirle, en breve, en una terminal

moderna con ocho atracadeross /81 hecho
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El hecho de que en 1968 los dos puertos del complejo movilizaran,
en carga general, sélo un tonelaje aproximado de 500 000 toneladas (en
vez de los 2,5 millones de su capacidad) da idea de las soluciones que
tendrdn que buscarse para: a) atraer mds servicios, y b) manejar el tipo
de mercancfa que mds se -adapte a cada una de sus instalaciones para poder
hacerlo al mds bajo costo y en el menor tiempo posible, chteniendo con ese
procedimiento el arribo de mayor cantidad de naves y de carga.

Los servicios 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 los segundos, del usuario o su agente.

Para el armador tan importantes son estos gastos que debe pagar,
como la rapidez con que el puerto'trabaje, poraque de las mayores o menores
estadias de las naves dependerd el mayor o menor nimero de viajes que las
mismas puedan efectuar en las rutas servidas y de ello, a2 su vez, habrédn
de depender -~y todo ejecutivo portuario debe tenerlo muy presente-- las
tarifas que el naviero aplique a los que usen sus barcos para el trans-
porte de sus productos.

Al usuario, por su parte, le interesan tanto el costo de los servi-
cios aue la terminal le cobre como el cuidado con gue se maneja su mercan-
cfa, aspecto éste de tan gran importancia que ha contribuido notablemente
al incremento de los medios de transporte terrestre o aéreo por pérdidas
sufridas, con frecuencia en proporciones excesivas, por causa del trans-
porte maritimo; los deterioros y pérdidas de carga en ciertos puertos
suelen deterxrminar preferencias por otros préximos y también recargos
sobre los precios de las mercancfas --que el comprador debe pagar-- como
consecuencia de las primas de seguros que las protegen, elevadas por esa
causa.

Puerto Barrios cuenta con la ventaja de muelles que permiten el
atraque directo de las naves, sin mavores esperas, -~factor de gran
importancia para el naviero~- pero deben examinarse otros aspectos que
también 1nf1uyen en la seleccién del punto de destino de las cargas

marfitimas.

/2, Comunicaciones
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2. Comunicaciones barco=tierra

Este sistema de comunicaciones tiene por objeto principal obtener el mejor
aprovechamiento de los atracaderos, especialmente cusndo no siempre se:
hallan en disponibilidad para el atraque inmediato de una nave; no siendo
éste ellprobiema de Barrios, las comunicaciones facilitan al puerto anti-
cipéi la operacién misma de la carga, permitiéndole preparar con la nece-
saria antelacién los equipos que se necesitarin para atender a una nave
determinada, el nimero de operarios y la hora en que habrén de utilizarse,
etCe

Mucho se ha insistido én la necesidad de exigir a las naves en las
terminales maritimas del 4rea el ''plano de estiba" que pocas veces se
recibe con el tiempo conveniente para planear la carga y descarga y cono-
cer el nimero de obreros y la clase de equipo que debe destinarse a la
operacidn. La ignorancia de estos detalles puede determinar atrasos muy
onerosos tanto para la navezl como para FEGUA, '

Se podrfa recomendar a FEGUR en primer término, por consiguientg,
estudiar la conveniencia de adquirir las unidades de comunicacidén que
son imﬁresciﬁdibles, tanto para establecer la comunicacidn cbn los barcos,
como entre los distintos departamentos y secciones aue intervienen en la

operacién portuaria.

3. Instalaciones y equipo

La IRCA efectud no hace mucho tiempo reparacicnes de importancia en el
muelle de penetracidén (pilotes de sustentacién y cubiertas), que parece
ofrecer suficiente seguridad para todas las operaciones.

Apenas se dispone de equipo para la movilizacién de la carga en la
bodega de trénsito y en los carros de ferricarril. Existen algunos levan-

tadores de horquilla, pero muy antiguos y de manejo en extremo complicado,

2/ El funcionamiento de este tipo de naves alcanza un costo promedio de
2000 délares diarios,

/inaprop;ados.
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inapropiados para el volumen dé'dperaciones requerido, La falta de ele-
mentos se suple transportando las mercancias en carretillas de mano, lo
cual aumenta desproporcionadamente el tiempo y el nimero de obreros
utilizado para la maniobra. Cabrfa recomendar la adquisicidén de nuevos
montacargas, la fabricacién de un mayor nimero de paletas y el uso de
rodillos para facilitar su acomodamiento en los carros de ferrocarril; todo
lo cual reducirfa el tiempo y el costo que actualmente implican las
operaciones.

La adquisicién de equipo adecuado hard necesario nuevos acuerdos
laborales y la revisién de los actuales convenios, circunstancias ambas
no exéentas de dificultades.

FEGUA deberfa, sin empargo, suprimir de immediato el manejo manual
de la carga y estudiar la posibilidad de aumentar la superficie utilizable
de la bodega, teniendo presente:

1) La estiba vertical de las paletas hasta la mixima altura que
-permiten los levantadores de horquilla;

2) Para evitar congestionamientos, al aumentar los vol(menes de
carga operados en esta bodega de trédnsito, estudiar la adquisicién de
estanterfas para el almacenamiento de las paletas y de la carga, experi-
mentando las ventajas de las tarimas de 40" x 48" sobre las de 5' x 6°',
actualmente en usog

3) Determinar los montacargas "ready~-power'" a electro-gasolina
(Yale), de 5 000 libras de capacidad, que pueden seguir utilizéndose en
condiciones normales de mantenimiento, estudiando la conveniencia de
adquirir en sy lugar levantadores de horquilla con motor eléctrico de
3 000 a 4 000 libras de capacidad,

4) Revisar las cantidades de bultos pesados que se han movilizado
por el puerto en los iltimos tres afios para que se adquieran, en su caso,
montacargas de mayor capacidad;

5) Determinar también los principales tipos o clases de carga que
se manejan para que los montacargas se adquieran de las caracteristicas y
con los aditamentos apropiados para el manejo de bobinas de papel, por

ejemplo).

/6) Aunque
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6) Aunque e1 actual equipo ferroviario. impide que los montacargas
" puedan estibar las mercancia& debe tomarse en cuenta.que dicha posibilidad
: puede presentarse al ir renovando el material rodante;

: 7) Acquirir rodillos para paletas (dollies) para movilizar las
bande jas cargadas en ‘los carros de ferrocarril, Los rodillos facilitan la

operacién de los levantadores de horquilla,

4, Servicio de pricticos y remolcadores

Entre los servicios que deben proporcionar los puertos, figuran preponde-
rantemente los de practicaje y'dé ré@o}cadores. El actual exceso de
capacidad de las 1ﬁstalacioneé de Barrios . no ha dado.ocasién a que se
observen deficiencias en este aspecto, péro cuando las actividades aumen="
ten serd preciso-plaﬁificar y coordinar el departamento .de operaciones.
vcon el de priacticos y remolcadores, _para conocer con exactitud la asigna-
cién que debe.darse a cada’ atracadero, el momento en que habrd de quedar
disponible y, en consecuencia, la hora exacta a que se precisard la inter=-
vencién del préctico y demds ayudas a la navegacion.

Se puede seftdlar a FEGUA que estos servicios deben quedar -directa-~
mente a cargo. de la administracion del puerto, en vez de cederse a conce-
sionarios-porque;ﬁo se debe COrfer$é1 peligro, en ningiin caso, de depender
de otros intereses, aparte de que los ingresos cbienidos por el manejo de
ese servicio deben ‘ser suficientes para financiar su operacién y obtemer
una justa utilidad. -

Para esta. nueva responsabilidad podria recibir FEGUA el asesora~

miento que solicitase.

De Visi;a de las autoridades a las'naves

Esta visita se sigue practicando todavi& en Barrios y en Santo Tomds, a
pesar de estar considerada como un anacronismo.y de las pérdidas de tiempo
que significa para el atraque de la nave y para la 1hiciaci6n de_Iés gpe;
raciones de carga y descarga. El trémite ha sido'supr{mido‘eﬁ,la mayor
parte de los puertos del &rea, que presentan ésta Vehtajé'gbbre'los que

lo mantienen en vigor.

/Resulta
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Resulta imcomprensible en efecto que, en puertos de mucha actividad,
un grupo de autori{dades pueda suspender sus importantes funciones para dedi-
carse a visi{tar toda nave que arriba., Més imcomprensible todavia es que el
barco no pueda ser atendido mientras esta visita no se realiza.

Debe sefialarse a FEGUA que esta prictica es contraproducente para

el comercio maritimo,.

6. Aspectos laborales

Habria que procurar que el personal designado para una determinada labor

se encontrase con la debida puntualidad en el lugar sefialado sin retirarse
hasta que la faena hubiera quedado concluida, La costumbre actual --sus
pensién de labores a la hora del almuerzo y retrasos en las llegadas-- se
traduce en una pérdida de cerca de dos horas de trabajo efectivo y del
rendimiento de cada cuadrilla, con el consiguiente perjuicio para el puerto
por el encarecimiento de la operacién de manejo.

Regularizar la designacién del personal que se destine a las distin-
tas tareas puede ser un motivo para que FEGUA realice una revisién general
de los problemas laborales para convenir condiciones que, sin perjudicar a
los obreros, proporcionen al puerto los resultados que deben esperarse de
una jornada efectiva de trabajo.

Los aspectos laborales son de importancia considerable; poco o nada
podrd obtenerse de instalaciones y equipos adecuados si no se cuenta simul-
t4neamente con el personal suficiente, bien entrenado, en capacidad de
manipular las mercancias en debida forma, disciplinado y observador de la
jornada de trabajo..

Se observa con frecuencia en los puertos centroamericanos un exceso
evidente de personal; en ellos es mayor la oferta que la demanda de mano
de obra por motivos que no es del caso examinar aqui. Son bien conocidas
las dificultades de efectuar reducciones de personal en las actuales cir-
cunstancias mientras no pueda encontrarse la forma de que sea absorbido
simulté&neamente en otras actividades, sobre todo cuando existen convenios

laborales de tipo colectivo, Sucede, sin embargo, en Barrios, que mientras

/mds medidas



CEPAL/MEX/67/17
Pégu 9

mis medidas se adopten para regularizar diversos aspectos, mnejorar las
instalacignes ¥ el Qquipo, homogeneizar las cuadrillas, entrenar personal,
etc., mayor serd el. exceso de capacidad 1nstalada, de no aumentar al mismo
tiempo. los volumgnes de la carga que la terminal opera, circunstancia que
" no, depende. _exclusivamente de la empresa. M

En Puerto Barrios se ha”podido comprobar, aparte de un exceso de
personal de planta y-eVentﬁal, ﬁue:iéé‘cuadriilas estdn compuestas por
elementos humanos muy disimiles”(éﬁcianos y jévenes, fuertes y débiles,
sanos y enfermos, aifabetos y anélfabetos, etc.), hechio que dificulta o
impide el adiestramiento que como actividad prioritaria han recomendado
las autoridades. :

Gonyendré por ese motivo levanta; un censo del personal de planta
y eventual, feviéar la composicién de cuadrillas, anotar .las caracteris-
ticas de cada 6brero, las formas de contrato, los tipos de faena (horas
ordinarias y extraordinarias o turnos); los pagos por hora, o por dfa, o
a destajo (incentivo por ﬁonelada movilizada), etc., para poder llevar a
cqbo'los redjustes y modificaciones que correspondan en cada caso. De la
iqfofmgcién recibida parece deducirse una desproporcionada relacién entre
el personal de planta y el eventual. Por lo general, el personal obrero
dé ﬁlanta eézél'qué'efectﬁa‘1abores de capataz, capitdn de cuadrilla,
»hequero o chofér ‘de equipo, y el de cuadrilla se contrata como eventual
. ocasional -sélo cuando se necesita,y recibe: su paga al término de la
jornada o en la forma que se convenga. S5i no trabaja, no devenga jornal,
sngo‘acuefdosven contrario, para\due los mismoé estén siempre a disponi=
b;l;déd de la Empresa, en cuyo caso debe abonérseles una garéntia.

. La falsa conclusidn de que este personal! no gravita en las finanzas
de 15 Empresa, porque cuando se le llama y se le paga su sueldo es tras-
ladado a los usuarios;rha movido a algunos puertos en Centroamérica a
aumentar exageradamente su numero. FEGUA deberd evitar incurrir en el
mismo 1nconveniente porque un personal muy eventual recibirs bajos ingresos
y tratard de aumentar su convenido nimero de horas laborables con "trabajo

lento", viéndose incluso impelido a cometer hechos delictuosos para poder
subsistire. i

/Segin la
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Segiin 1a informacién recibida, si el personal de planta es en
Barrios m&s numeroso que el eventual, la situacién serfa muy delicada para
el puerto porque el personal de planta debe recibir su jornal aunque no
exista trabajo y las labores portuarias son discontinuas por naturaleza.
FEGUA debers tener presente esta circunstancia y realizar el ajuste de su
personal permanente de la forma que resulte menos lesiva para el mismo,
vale decir adoptar como politica de la empresa el abstenerse de contratar
0 reponer personal, hasta que el nimero de obreros de planta sea el

estrictamente necesario,

7. Procedimientos de recepcién y despacho; documentacidn

Se considera conveniente revisar a fondo los procedimientos que se esténm
empleando tanto para ia recepcién y despacho de la carga, como para la
tramitacién y documentacién diversa que se éxige a los usuarios.

Las pérdidas de tiempo derivadas de requisitos innecesarios de
documentacién alcanzan una magnitud que obligan a dar a este aspecto la
importancia que tiene.

En la Segunda Reunién del Grupo de Trabajo sobre Transporte Mér1~
timo y Desarrollo Portuario, celebrada en Guatemala entre el 9 y el 13

de septiembre de 1968, se aprobé la resolucién 5 (GTTM) Documentacién

tniforme y simplificada requerida en las terminales portuarias, con base

en el documento presentado por la secretarfa de la CEPAL, Elementos bdsicos

de un sistema uniforme y simplificado de la documentacidén exigida en las
terminales portuarias centroamericanas (CCE/SC.3/GTTM/II/7; TAO/LAT/90).
Cabria recomendar que FEGUA estudiase la posibilidad de adaptar su docu-

mentacién a la bdsica que en ese documento se sefiala y que utilizan las
principales terminales del Istmo,
En la reunién citada se aprobdé también la resolucién 6 (GTTM)

Coédigo de cuentas estadisticas, costos y tarifas portuarias y se resolviéd

recomendar a los organismos y empresas administradoras de terminales por-
tuarias: a) adoptar las bases del Cédigo Uniforme de Cuentas que el grupo

de trabajo aprobé e iniciar los esfuerzos tendientes a su implantacién a

/partir
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partir del lo. de enero de 19693 b) utilizar el glosario de términos admi-
nistrativos, financieros y contables igualmente aprobados; c¢) complemen-
tar la actual ‘informacién estadistica que elaboran las terminales §ortua-
rias de la regién con los cuadros aprobados; d) adoptar los lineamientos
generales sobre la determinacién de costos unitarios y estructura tarifa-
ria para las actividades de las terminales portuarias; y e) procuraf la
implantacién de métodos mecanizados como sistema de procesamiento de datos
para la contabilidad, los costos y la estadistica; as{ como impulsar un
programa integral de capacitacién técnica del personal ocupado directa-
mente en estas actividades.

Para que los funcionarios encargados de‘estas actividades puedan
conocer estas recomendaciones y estudiar su poéible aplicacién en Barrios,

se agrega como anexo 3 a este estudio el Informe de la Segunda Reunidn del

Grupo de Trabajo sobre Transporte Maritimo y. Desarrollo Portuario
(E/CN.12/CCE/SC.3/24), que incluye: Anexo C,“Proyecto de sistema uniforme

y simplificado de los trdmites, procedimientos y requisitos de documenta-
c¢idén exigidos en las terminales portuarias centroamericanas';anexo D,
"Proyecto de cddigo uniforme de cuentas"jy anexo E, Glosario de términos

administrativos, financieros y contables".

8, Delimitacién de las funciones puerto-aduana

L2 necesidad de mejorar las terminales portuarias centrdameficanés para
conseguir una movilizacién mds eficiente y'especializada de la carga, ha
inducido a varios paises del 4drea a solicitar el financiamiento indispen~-
sable para construir nuevas instalaciones, ampliar y mejorar las existen=-
tes, adquirir equipos, construir almacenes y edificios, etc., con la idea
de qﬁe todo elib habrd de proporcionarles ingresos suficientes para amor-
tizar los.préstamosg los prestatarios, por su parte, han condicionado el
otorgaﬁiento de los fondos a la constituciém de organismos especializados
que administren las nuevas instalaciones.

Por ese motivo se crearon diversas empresas portuarias que acepta=-
taron la responsabilidad de efectuar la carga y descarga de las naves,
movilizar las mercancias dentro de sus reéintos, y almacenarla y custodiarla

de considerarse necesario.

/No se
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No se ha procedido, sin embargo, al mismo tiempo, 2 modificar las
leyes, reglamentos o cédigos que ponen en manos de la aduana similares
fucniones. '

Como consecuencia de esta anormalidad, en la mayoria de los puertos
se duplican labores de control que retardan indebidamente las operaciones
y duplican y hasta triplican sus costos, observacién que es aﬁliéable a
todos los puertos de Guatemala. Se evitaria el inconveniente sefialado si
la autoridad competente dispusiera que se delimiten claramente las funcio-
nes que corresponden en las terminales marftimas a las autoridades portua-
rias y a las aduanas.

En Puerto Barrios, la recepcidén y entrega de la carga es determinada
por las exigencias de control de la aduana, especialmente en la bodega que
tiene a su cargo.

No interviene, sin embargo, en los embarques que van a ser entrega-
dos en ‘la ciudad de Guatemala, para los que se sigue el sistema de "embarque
directo de nave a carro de ferrocarril",

-Las instalaciones de la aduana, propiedad de FEGUA, se encuentran a
corta distancia del muelle; funcionan en un local un tanto deteriorado con
piso de madera y techo de 14mina, al que penetra una espuela de ferrocarril
y una plataforma para carga y descarga de camiones.

£l volumen operado es escaso, debido a las operaciones directas,
pero sin embargo sufre retrasos considerables porque la aduana exige que toda
la carga se pese, y ademds porque se moviliza en carretillas manuales. Si
en estas condiciones el volumen de carga fuera mayor, se originarian- ver-
daderos colapsos. Es norma portuaria aceptada que sélo cuando el cliente
lo solicita expresamente, y por su cuenta, se pesa, inventaria y reacondi-
ciona la carga. | _

La aduana acaba de presentar a FEGUA una solicitud de terrenos para
construir una moderna bodega mucho mds amplia que la actual, cuya tramita-
cién es aconsejable hacer que dependa de lo que el gobierno acuerde en defie
nitiva sobre las funciones que deben corresponder a.esa dependencia en los
puertos, y las que deben asignarse a FEGUA, en opinién del experto deben
. incluir las de opevador portuario, almacenista y custodio, limit4ndose la
aduana a la fiscalizacidén de los derechos e impuestos a la importacién

/y exportacién
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y exportacidén de mercancias; es decir, funciones exclusivamente de contrel,
_para las que no se necesitan m4s instalaciones que las oficinas del perso-

. nal de servicio. .

9. Aspectos tarifarios

Serd muy conveniente efectuar un estudio compgfaﬁivo de las tarifas que

se aplican en las terminales mar{timas de Corintﬁ, Acajutld, Cortés, Limén,
Puntarenas y Santo Tom4ds de Castilla, coﬁo baselde.ilustracién para las
que habrin de' regir en Barrios., A este respecto, el Banco Centroamericano
de Integracién Econémica ha decidido contratar un consultor para estudiar
una estructura tarifaria uniforme que serfa aplicable en los puertos de
caracteriticas similares. En dicha tarifa convendrd incorporar los cobros
por arriendos o alquiler de equipos,que Barrios no contempla en la
actualidad.

10, Vigilanciaﬁde la zona portuaria

El trazado de las 1fneas ferroviarias ha 1mpedid9'gstab1ecer hasta ahora

en Puerto Barrios un recinto portuario propiamente dicho. Todo el mundo
puede transitar libremente haciendo muy dificil 1é;§igilancia de los bienes
y mercancias confiadas al cuidado de FEGUA.

Sin perjuicio de estudiar la posibilidad de cercar un recinto por=-
tuario donde pueda controlarse debidamente la entrada y salida de personas,
vehiculos y mercancfas, es de recomendar qué FEGUA estudie sin tardanza la
conveniencia de contar con una pdlicia o guardia de seguridad propia, para
evitar las mermas y dafios que experimentén'las mercancias y se traducen
en el desprestigio del puerto donde estos hechos ocurrene

Lo m4s prictico podria ser ob;ener la'asignacién de poligias milita~
res o aduaneras, comisionados temporal o definitivéﬁente, a las érdenes
directas y exclusivas de la direccién ejecutiva de FEGUA por razones féci-
les de comprender.  Deberd evitarse sobre todb‘duplicar o triplicar servi-
c¢ios de vigilancia dependientes de distintas autoridades que causan mayores

problemas y se nutifican rec{procamente.

/11. Control
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11. Control de entrada al recinto del puerto

Toda persona que penetre a un recinto portuario deberd ser provista
de algin tipo de identificacién. El personal de la empresa debe estar
uniformado o exhibir una ficha o placa de identificacidén, asf como los
agentes aduanales o navieros.

De igual manera, los vehiculos autorizados a penetrar en el recinto
deberidn llevar visible el permiso, ocasional o permanente, y presentar una
fianza para responder por los dafios que por imprudencia puedan causar a
las instalaciones.

También las tripulaciones de los barcos deben quedar identificadas
en una lista que deposite en la administracién el capitén de cada nave,
acreditindose con las respectivas libretas de embarque. Cualquier persona
sin identificacidn, cuya presencia en el recinto portuario no se justifique
plenamente, serfa detenida por el servicio autorizado hasta que se aclare
la razén de su presencia en el puerto.

La ficha de identificacién de los obreros portuarios. podria recibir
el mismo nimero de orden de la "lista de nombrada', con lo cual ese control

cumplirfa una doble funciéne

12. Equipo y funcién ferroviaria

En el Estudio General de Transportes en Centroamérica, efectuado en 1965

por el Consorcio TSC por encargo del Banco Centroamericano de Integracidm
Econdémica, se subraya la necesidad de efectuar un desarrollo armonizado
de todos los medios de transporte, incluyendo los sistemas ferroviarios.
Al haber pasado el intercambio intrarregional de mercancias de 136 millones
de pesos centroamericanos en 1965 a 214 millones en 1967, y de 664 000 tone~
ladas en 1964 a mdis de 1 millén en 1969, se ha tenido que intensificar con-
siderablemente el trdfico carretero y ferroviario, puesto que es todavia
incipiente el cabotaje maritimo centroamericano; este hecho justifica una
adecuada integracién de los transportes para que las mercancf{as se movi-
licen por el medio que mds convenga y al costo mds bajo posible.

Mientras los programas camineros avanzan y los puertos mejoran sus
instalaciones poréuarias, los ferrocarriles han permanecido estancados.
No se trata sin embargo de un medio de transporte obsoleto, y menos si se

tiene en cuenta el traspaso de algunas instalaciones ferroviarias
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concesionadas a los estados, que han debido recibirlas con la idea de reha~
bilitarlas para que presteh un servicio adecuado y no graviten sobre la
colectividad, La experiencia de varios puertos europeos atendidos con
cie;qa.exclusividad por el sistema ferroviario, demuestra que con los
rédpidos p;ogresos»de las nuevas técnicas sobre la materia, y a partir de
ciertas distancias y volimenes de trdfico minimos, el ferrocarril sigue
cfreciendo ventajas sobre otros sistemas dentro del transporte vial,

El empleo de "cbntainers“,""piggy-back", *fisy~back", etc.; lo

confirma,

En Centroamérica no puede considerarse vdlida ninguna relacién de

costos entre este y otros medios de transporte porque habrfa que conside- .
rar, para cada caso, una red equipada, moderna, en funcién del trifico
actuzl y potencial y no con el deficiente equipo ferroviario de que se
dispone y ha servido hasta ahora, en algunos estudios, de punto de refe-~
rencia. El transporte carretero coopera en la actualidad con aproximada-
mente el 36 por ciento del costo al mantenimiento de su infraestructura,
mientras el ferrocarril sororta {ntegramente los gastos originados por

gu mane jo. :

Convendrfa realizar un esfuerzo de integracién ferroviaria en Centro-

'américa estudiando las conexiones indispensables para dar continuidad al
trdfico por toda el 4rea y que permitieran extenderlo hasta los pafses de
los extremos norte y sur., Esta integracién seffé en realidad un paso
deéisivo para la complementacién total, fisica y econémica, de todo el
~complejo de transportes, que realmente se neccsita en el 4rea y hasta la
fecha se ha dejado a criterio de cada pafs, con grave perjuicio para todos
en conjunto. Lo cierto eé qﬁe convendriatgestionar el financiamiento por
el Banco Centroamericano de Integracién Econdmica de un estudio nuevo de
los problemas ferroviarios de la'regién, con especial referencia a la reha-
bilitacién de los ferrocarriles existentes y a la posibilidad de llevar a
cabo los enlaces: 1) Puerto Cortés (Honduras) - Puerto:Barrios (Guatemala);
2) La Unién (El Salvador) - Managua (Nicaragua), via Honduras; y 3) Granada
(Nicaragua) « Valle Atléntico de Costa Rica.

/Es ‘évidente
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Es evidente que en todo estudio sobre ferrocarriles, Junto a
su factibilidad técnica y econfmica, deber{ contemplarse la utiliga~
cién de equipo moderno, adecuado a los serwicios de los puertos' y qm
la movilizacibn de las nuevas modalidades de carga o en 'contenedores™,

La especial circunstancia de que el equipo de FEGUA haya
sido adquirido para movilizar un volumen superior al millén de toneladas
y el hecho de que actualmente se transporte una cantidad muy inferior de
mercancias, permite que sin apreciables contratiempos, gran parte del mate-~
rial rodante permanezca inactivo o en reparacién., Pero esta situacién es
circunstancial, FEGUA tratard de recuperar los tonelajes movilizados en
tiempos anteriores por el puerto y habrd que pensar en la renovacién del
equipo y en la adquisicidén del adecuado para las terminales maritimas y
otros usos especificos.

| La polftica ferroviaria establecida por la Asociacién Latinoameri-

cana de Ferrocarriles (ALAF) para los paises del sur de América Latina,
aprobada en octubre pasado, sefiala entre otras directivasas:

Igualdad de tratamiento a los diferentes medios de transporte
/ en cuanto a las cargas financieras que deben soportar

ILa 1gua1dad de tratamiento a los diferentes medios.de trénsporte en cuanto
a las cargas financieras que deben soportar, deberi estar basada, entre
otros, en los siguientes pintos:

a) Que el estado recompense oportunamente al medio de transporte
al cual le imponga obligacioﬁes de servicio piblico, en cuanto estas no
gean rentables. En este aspecto cabe ciﬁar:

1) La obligacién de efectuar algunos transportes a tarifas
rebajadas, inferiores a las comerciales;

ii) La obligacién de mantener servicios no rentables cuando
as{ lo requiera el interés nacional u otras consideraciones de desarrollo
regional;

b) Otorgar a los ferrocarriles un grado de autoncmia en su gestidn,
comparable al de los dem&s medios de transporte, especialmente en lo que
se refiere a: v

i) Libertad para efectuar las reformas necesarias para su adap-

tacién continua a la evolucidén del mercado de transportes. Si por razones
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de interés colectivo no es conveniente impulsar las reformas que estén de
acuerdo con el interés comercial de la empresa, el gobierno deberia otor-
garle a ésta la comgenggciénlque'éorregponda;

11) Libertad para la fijacién de tarifas, comparable a la que
mantengan los demés medios de transporte. Si por consideraciones especia-
- les de -la economia de cada pafs, el egtado estimara conveniente imponer
un nivel mids bajo, serd necesario que los ferrocarriles y los gobiernos
respectivos se pongan‘periddicamente de acuerdo sobre un nivel razonable
de tarifas, con respecto al cual se calculard una compensacién para la
empresa, d

Serd indispensable que este nivel razonable de tarifas tenga en
‘cuenta la situacién qué'afecte-a los demds medios de transporte.

c¢) Implantacién de un sistema homogéneo de imputacién de los costos
de infraestructura, en los diferentes medios de transporte, conforme a una
metodologia que deberd estudiarse entre los organismos estatales y ferro-
viarios interesados, que deberi inspirarse, en el caso del transporte
carretero, en el principio de que los vehiculos més pesados y voluminosos
deben contribuir en mucha mayor proporcién due los mds livianos y pequefios;

d) 1lgualdad de trato a los diferentes ﬁedios de transporte en. .
materia de régimen tributario. Si las contribuéiénes por concepto de
impuestos sobre los combustibles y lubricantes se consideran una contribu-
cidén a los gastos de infraestructura de transportes, deberia crearse un
fondo nacional de inversiones sobre esta materia, que podria distribuirse
de acuerdo con las prioridades fijadas por los planes de inversién del
sector transporte, elaborados dentro del marco de planificacién nacional,

Otras definiciones de principios se refieren a formulacién y apli-
cacién de una reglamentacién de los transportes; planificacién de las
inversiones sectoriales; modgfnizap@én e:integracién de los ferrocarriles
latinoamericanos;, tarificaciénAéoordinada del sector; participacién ferro-
viaria en los eventos internacipngles de transporte, y apoyo gubernamental

a la solucién de los problemas fgrroviafios.

/13, Diversos
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13, Diversos medios de transporte para la atencién
de la terminal

Aunque es légico que FEGUA trate de obtener la mejor y mds intensa utili-

' zacién de sus equipos, ninglin puerto debe privarse de utilizar todos los
medios de transporte disponible; as{ como la empresa construye un espolén
ferroviario hacia Santo Tomds, deberd aceptar dentro de su recinto, cuanto
requiera para el transporte en camiones, especialmente al efectuar una
rectificacién del actual trazado de lineas que parece planificado con otros
§ropésitos. En esa forma se lograréd atraer nuevos clientes y se evitard
una situacidén de desventaja frente a las terminales que puedan utilizar
medios de transporte mditiples. Podrian lograrse, ademds, acuerdos de coor-
dinacién y de complementacién tarifaria con los camioneros que incrementa~

rian la carga manejada por FEGUA,

14, Entrenamiento del personal medio y superior

La posibilidad de entrenar el personal de un puerto en otros de Centro-
américa ha sido bien aprovechada por varias empresas. Honduras ha enviado
personal de sus puertos a los de Corinto y Acajutla obteniendo mejores
resultados que en grandes puertos de los Estados Unidos, Europa y el
Japén. Este sistema puede ser utilizado por las autoridades de Barrios,
que ademds pueden escoger el puerto centroamericano que por sus servicios

mejor convenga para el tipo de capacitacién que se requiera.

15. Consideraciones finales

Diversas medidas pueden mejorar.sin duda la operacidn portﬁaria de Barrios,
donde se advierte ante todo un exceso de personal y de capacidad insta-
lada para la carga que se maneja en la actualidad. Parece prematuro, sin
embargo, presentar recomendaciones especificas mientras no se defina un
acuerdo de complementacién entre las distintas terminales portuarias Qe

Guatemala, y en especial del complejo Barrios-Santo Tom4s «

/Ciertos
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Ciertos tipos de carga de caracter{sticas especiales, como las homogéneas,
requieren o aceptén un sistema de manejo mecanizado muy distinto a las de
carga general y de empaques diversos, Los indices de productividad también
dependen de qﬁe se utilice el equipo para el manejo mis apropiado de cada
clase de mercancias, '

Si se conviniese, por ejemplo, en que Barrios dispusiera de insta-
laciones apropiadas para operar carga homogénea, no tendrfa caso que los
volimenes de este tipo de operacidén se dividieran entre esa terminal y la
de Santo Tomés, de contar éstas por su parte'éon equipo especializado para
carga de otra clase., Al manipular el tonelaje total de un tipo determinado
de carga por un solo lugar, se justificar{a la adquisicién de cierto equipo
--cintas transportadoras por ejemplo-- mientras en el otro puerto --dedi-
cado a carga general, ''contenedores', etc.,-- se adquiriria equipo més
apropiado para otra clase de manejo,

Por eso debe concederse tanta importancia al acuerdo que favorezca
la especializacién del complejo. Barrios-Santo Tomés..

Existen ademés motivos para pensar que la produccién de azicar,
minerales, banano y café va a adquirir importancia en las zonas de influen=
cia de este complejo y que el manejo de estos articulos justificard el
empleo de equipos especializados.

Son muy distintos los m#todos, equipos, entrenamiento del personal,
etc., que requieren uno y otro tipo de carga y por eso Se necesita conocer
a priori el tipo de servicio a que se va a destinar una terminal para
recomendar la adaptacién mds adecuada.

Se presenta para Barrios la exceiente oportunidad de realizar una
planificacidén que debe proporcionar resultados positivos y no debe dejar
de llevarse a cabo por causa de supuestas posibilidades de competencia que,
en este caso, serfan improcedentes.

El tipo de instalaciones interiores (almacenes, etc.), también
depende de la especializacién que se desee proporcionar a la terminal. En
el caso del azdcar, por ejemplo, la bodega de trénsito de Barrios, sobre
el muelle, no ofrece las condicivnes de una bodega para esta clase de carga,

aparte de sus reducidas proporciones; para evitar que el aziicar absorba
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humedad, FEGUA tiene que depositarla, para su posterior embarque, en un
almacén que se encuentra a mds de 150 m y eso significa, s6lo en términos
de manipuleo y costo, a) carguio en el ingenio; b) desembarque en la bodega
de almacenamiento de Barrios; c¢) eﬁbarque al equipo de ferrocarril que la
trasladaré al muelle; d) desembarque en el muelle; y e) catguio a la nave,
Todo ese manipuleo tiene por fuerza que contribuir a la rotura de los
envases y a la pérdida de parte de su contenido, sin contar con las mermas
a que da lugar la permanencia de la mercancia en los carros del ferrocarril
sin custodia apropiada. De llegarse a acordar que Barrios fuera puerto
azucarero, sus instalaciones podr{an construirse en la forma éptima para
el manejo de esa carga.

Es de recomendar, por todos los motivos expuestos, que a la brevedad
posible se produzcan los acuerdos entre las empresas portuarias de Puerto
Barrios y Santo Tomds, tanto en beneficio reci{proco, como del pais'y de

Centroamérica.

/Anexo 1



8nexo 1
CARACTERISTICAS Y PROGRAMAS DE LOS PRINCIPALES PUERTOS
DEL ISTMO CENTROAMERICANO

" (Extracto del documento CCE/SC,3/GITM/1/D1.2)
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2. Puerto Barrilos

a) Descripcién

Como Mat{as de Gilvez, Puerto Barrios se encuentra en la baghfa de
Amatique, a una distancia del anterior de 5 kildémetros, aproximadsmente,
en linea recta por mar, y a 15 km por carretera, A unos 70 kildmetros al
sur, también en linea recta, se encuentra Puerto Cortés, en Honduras.
Puerto Barrios se halla a 15° 43" de latitud norte y 88° 36' de longitud
oeste, '

Es un puerto eminentemente ferroviario; dedica la mayor parte de
sus actividades al manejo de carga ferroviaria y para esta operacién ha
sido construido y adaptado. Estd servido por los Ferrocarriles Intermacio-
nales de Centrosmérica (FICA) y sélo por su medio se tiene acceso directo

al puerto. Se halla conectado por ferrocarril con la capital y las areas

/productoras de



CCE/SC,1/GTTM/1/DI,2
Pdg. 10

productoras de banano; dista de la ciudad de Guatemala 317 kilémetros.
Por carretera queda a 291 kilémetros de la misma, :

El 4rea marftima portuaria abarca una extensa zona con amplias
posibilidades para el anclaje de los barcos. No hay, ni se requiere,
canal de entrada al muelle, Las condiciones naturales no causan proble-
mas y los barcos entran y atracan al muelle sin dificultad, En el 4rea
se registran corrientes diarias fuera del muelle, que durante la mafiana

1/

proceden del noroeste, a una velocidad de entre 0,4 y 2.3 nudos.~ Las
corrientes de salida se incrementan después de fuertes lluvias,

En las tardes, las corrientes de entrada se establecen hacia el
sureste, a una velocidad de entre 0.2 y 0.6 ﬁudos. La diferencia de
nivel entre la marea alta y la baja es menor de 30 cent{metros., Los
vientos que predominan en el 4rea son las brisas de tierra y del mar, La
brisa marftima sopla del norte durante las horas del dfa, y las de tierra
del sur, desde la media noche hasta el amanecer. Este ciclo diario sélo
es alterado por los temporales que se presentan durante el invierno.

A la entrada del muelle la profundidad mfinima es de unos 8 metros.
Junto al muelle deben efectuarse dragados cada dos o tres afios; existen
cartas maritimas del 4drea aunque se descomnoce la fecha en que.fueron
elaboradas,

El muelle penetra al mar y estd unido a la costa por una seccién de
acceso angosta con tres vias férreas, mdximo que permite su anchura; en
la seccién principal se ramifican en seis vias, El muelle propiamente
dicho tiene 330 metros de longitud por 40 de ancho y proporciona espacio
para cuatro atracaderos para barcos grandes, dos de cada lado, (cada atra-
cadero tiene unos 165 metros de longitud en promedio).gl La estructura
total del muelle, incluida la seccidn de acceso, tiene 640 metros de lon-

gitud, La profundidad del agua varfa entre 8,2 metros en el extremo mds

1/ Véanse las equivalencias de medidas que figuran a continuacién del
fndice,

2/ En el lado sur de la seccién de acceso existe un espacio que permite
el atraque de barcos pequefios,

/ale jado del



CCE/SC,3/GTTM/1/DI,2

alejado del muelle y 6,4 en la unién con la seccién de acceso, que va dise
minuyendo hasta 4.9 metros en la parte en que se une a la costa. El lugar
estd bien protegido y no requiere rompeolas,

Dispone el puerto de tres bodegas con una superficie total de 6 086|n2;
una de ellas, de 928 m2, pertenece a la aduana, En el muelle principal
existe una bodega de trdnsito de 5 360 ng otras dos, propiedad del puerto,
tienen espacios de 378 m2 y 2 780 m?; se dispone de un almacén para chata-
rra, etc,y de 4 650 m2 y la empiqsa utiliza para depésito de carga una zona
a cielo abierto de aproximadamente 50 000 m2 en los patios del ferrocarril,

El ferrocarril fue constfuido y equipado primordialmente para el embarque
de banano por lo que.una parte del muelle estd ocupada por bandas transpor=-
tadoras mecdnicas para la carga de la fruta., También existen ductos para
derivados del petrdleo y equipos especiales de succiédn para la descarga de
cereales a granel (mafz y trigo), que se transladan directamente de los
barcos a carros cerrados de ferrocarril.

Existen en el puerto siete levantadores de horquilla que operan sobre
el drea de trdnsito; una grda mévil, tres locomotoras, 1 500 paletas, y :
carros de ferrocarril y plataformas cuyo uso depende del volumen de carga
que debe moverse, |

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

Como no existen grGas fijas ni equipo para la carga y descérga de
mercanc{as, deben utilizarse las instalaciones de los barcos.

Tres lanchones y un remolcador se emplean para la carga y descarga
de barcos en la bahfa,

Como en Matfas de Gélvez, los servicios de practicaje y de remolca-
dores se hallan'a cargo de una empresa privada.

El puerto,presta a los barcos los servicios habituales de agua, repa

raciones, etc, Existe un faro.

b) Propiedad y administracién

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

/El contrato-
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El contrato-concesién del Gobierno de Guatemala a Ferrocarriles
Internacionales de Centroamérica (FICA) concluird en 2003, incluye la
explotacién del muelle y del ferrocarril. Corresponde al Ministerio de

Comunicaciones y Obras Riblicas la supervisién de la concesién,

c) Operaciones portuarias

Entre 1960 y 1966, el movimiento internacional de mercancias por
Puerto Barrios ha descendido acentuada y continuamente. Los volimenes
totales se redujeron en forma absoluta entre esos afios en 273 000 tone-
ladas, que significan una disminucién a la mitad de los registrados
en 1960. La baja se ha debido principalmente al descenso de los voltme-
nes de exportacidn; sélo en los dos iiltimos afios han empezado a reducirse
las importaciones. (Véase el cuadro 6.)

El descenso del movimiento internacional pﬁede atribuirse en gran
parte a la competencia de Matias de Gdlvez, que dispone de una excelente
red de conexidén interna, y a la del puerto de Acajutla; con antefioridad,
un importante volumen del comercio de El Salvador se realizaba por Puerto
Barrios, que facilitaba la conexién ferroviaria internacional de la IRCA
entre dicho pais y Guatemala.

La composicién del intercambio movilizado por el puerto no ha variado
fundamentalmente en cuanto al tipo de mércancias, pero si{ en las cantidades,
especialmente en las del banano, principal producto de exportacidn movili-
zado por el puerto hasta 1963 que llegé a representar entre el 60 y el 70
por ciento del volumen de sus exﬁortaciones; a partir de 1964 ha venido disa
minuyendo notablemente por el descenso de su produccidn en Guatemala.

(Véase el cuadro 7.)

Las exportaciones totales de banano han disminuido en los Gltimos afios
y ello se ha reflejado en el movimiento del puerto; a partir de 1964, sin
embargo, el movimiento del producto descendidé bruscamente, en una proporcidén
sin relacidn con la baja general, hasta llegar al nivel reducidisimo que sig-
nifica haber representado en 1964 y 1965 sélo el 6.4 y el 17.6 por ciento,
respectivamente, de las exportaciones totales, después de haber significado

hasta el 100 por ciento. Parece que el café y el azlcar contrarrestan algo

/Cuadro 6
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PUERTO BARRIOS: MOVIMIENTO INTERNACTOMAL DE CARGA, 196066

(Miles de toneladas)

Afio Total Importacién Exportacidn
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
Fuentest (Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Cantro-

américa (E/CN,12/CCE/324; TAO/LAT/48); Banco de Guatemala,
Boletfn Estad{stico, Afio XIX, 1966; y Fetrocarrilgs Intexr

nacionales de Centroamérica,

Cuadro 7
GUATEMALA: EXPORTACIONES DE BANAM), 1960-66
(Miles de toneladas)
~ Puerto Porciento del
e Taxal Barrios total
1960 ces 189 vee
1961 158 158 100.0
1962 84 82 97.6
1963 121 vee ceoe
1964 94 6 6.4
1965 34 6 17.6
1966 L ec e L 4
Fuentest Carreteras, Puertos y Ferrccarriles de Centro-

américa, Op, cit., Banco de Guatemala, Boletfin Fstadistco, -

Atio XIX, 1966.

/la tendencia



CCE/SC.1 /GTTM/1/DI1,2
Pig. 14

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

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

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

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

En el Estudio de Transportes para Centroaméricégj se estima una capa-
cidad normal de carga del puerto de 450 000 toneladaé y una de sobrecarga
de 600 000, La cifra de capacidad normal fue sobrepasada entre los afios
de 1960 y 1963, pero después,.con el descenso continuo del trdfico, el
puerto ha venido operando con midrgenes crecientes de capacidad sin utili=-
zar, y resulta antieconémico, a juzgar por los resultados financieros de
los dos dltimos afios. En 1965 operé con un coeficiente de 93 por ciento,
obteniendo un superdvit de 64 800 ddlares; y va en 1966 experimentd en

cambio una pérdida de 57 100 délares, con un coeficiente negativo de 106%.

d) Aspectos financieros

Con un nivel de gastos creciente (que se elevd de 1965 a 1966; de
879 100 a 985 500 délares), un volumen de movimiento decreciente y una dis-
minucidén de los ingresos (de 943 900 a 928 400 délares en los mismos afos),
el costo promeaio por tonelada movilizada en el puerto ha aumentado de
2,56 délares en 1965, a 3.53 délares en 1966. Ambos son relativamente redu

cidos, pero por el bajo nivel de operaciones resultan antiecondémicos;

3/ T.S.C. Consortium, Central American Transportation Study, 1964-65,
/Cuadro 8
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Cuadzo 8

PUERTO BARRIOS: COMPOSICION DEL COMERCIO INTERNACIONAL, 1964 y 1965

(Miles de toneladas)

Concepto 1964 _ 1945
Importaciones
Total Seste 280 ; 234
Maquinaria y equipo . 2 1
Fertilizantes e insecticidas 11 14
Mafz 4 3
Combustibles y lubricantes 20 9
Material de construccidn 18 22
Trigo 64 51
Otros : : 161 136
Exportaciones
Total 149 109
Bananos 6 6
Café 38 54
Maderas 3 2
AzlGcar 10 12
Otxros 92 34

Fuente: Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica,

Jen 1965
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‘en 1965 sélo reportaron una utilidad promedio de 0.19 de délar por tone-
lada movilizada y en 1966 una pérdida de 0,20, derivada de un ingreso
promedio de 3.23 délares por tonelada. Las inversiones hechas en Puerto

Barrios se estiman actualmente en 2 millones de ddlares,

e) Otros aspectos

El recinto portuario de Puerto Barrios es muy pequefio y estd casi
" totalmente ocupado por los patios de maniobras y las bodegas de la empresa
del ferrocarril y de la aduana, Las caracterf{sticas del puerto son satis-
factorias, no as{ las instalaciones y el equipo.

En 1966 habfa 50 empleados administrativos y 818 trabajadores y la
aduana disponfa de personal de oficina y bodega, necesario este tltimo para

la custodia de la mercancfa de importaciém.y su manejo.

3. Champerico

a) Descripcién

Se halla localizado a mar abierto en el litoral del Pacifico,

a 14° 17t 16"t de latitud Norte, y 91° 54! 49% de longitud Oeste. El
puerto mids cercano hacia el norte es Puerto Madero, en México, del que
dista 70 kildmetros en linea recta; hacia el sur, a 124 kildmetros, se
encuentra Puerto San José. Champerico estéd bien comunicado por carretera
y por ferrocarril con el interior y corresponde a la rica zona agricola
del sudoeste de Guatemala, productora especialmente de algodbén. Se llega
al puerto, desde la CA-2 en Retalhuleu, por una carretera de 38 kildéme-
tros, en buenas condiciones. La distancia por carretera hasta Guatemala
es de 222 kildémetros y por ferrocarril, de 249 kilémetros por la red de
Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica (FICA),

Como se encuentra en una rada abilerta, sin protéccién alguna, y en
un lugar de escasa profundidad, los barcos se ven obligados a anclar para
la carga y descarga en el antepuerto, en una zona de 6,5 brazas de profun
didad, a 1.2 kilémetros del muelle, La zona de fondeo queda a uncs 3 kilé
metros de la cabeza del muelle, donde la profundidad es adecuada para bar
cos hasta de 10,7 metros de calado,

/El muelle,



Anexo 11

ACTIVIDADES PORTUARIAS DESARROLLADAS EN CENTROAMERICA, 1967

(Extracto del documento (CCE/SC.3/GTTM/1I1/2; TAO/LAT/92)

b) Puerto Barrios

i) Aspectos generales., Funciona como terminal ferroviaria y aunque

sus instalaciones se han previsto para el embarque de banano, atiende a
todo tipo de carga y opera con tarifas de servicio pidblico.

El muelle de atraque directo, con vias de ferrocarril, penetra en
el mar y se une a tierra por una seccidén angosta; tiene 330 metros de
largo por 40 de ancho y proporciona espaéio a cuatro atrécaderos (doévde
cada lado); los barcos pequefios pueden atracar en la seccién de acceso.

Cuenta con bandas transportadoras de banano y equipos especiales
para la descarga de cereales a granel. En el muelle existe una bodega
de trédnsito de 5 360 mz; en el puerto se dispone de 3 bodegas con una
superficie total de 6 086 mz, un almacén de chatarra de & 650 m2, y
50 000 m2 de patios del ferrocarril que se utilizan como depésito a cielo
abierto. , :

Posee siete levantadores de horquilla, una gria mévil, 1 500 pale-
tas, tres locomotoras y un nimero variable de carros de ferrocarril. Para
las operaciones de trasbordo existen tres lanchones y un remolcador, pro-
pledad de una empresa privada, que tiene también la concesién del servi-
cio de practicaje. En el puerto se presta un adecuado mantenimiento de
equipo y se cuenta con una planta eléctrica y con talleres de reparacidme
Las ayudas a la navegacién consisten en un faro, y se presta servicio de
agua, de reparacién, etc. .

ii) gBeracionéé. Se han registrado fuerteé bajas en las actividades
del puerto pof el descenso ininterrumpido del volumen de mercancias que
manejae. o

Fue hasta hace poco tiempo el puerto mds importante del pais y cum-
plfa con la funcifn especifica de movilizar la casi totalidad de la expor=-
tacién del banano, ademds del grueso del comercio exterior del pais y parte

{de:-las



de las importaciones y exportaciones de El Salvador. El descenso de la
produccién de banano ha significado en parte el de sus actividades, y
ha influido también en.forma muy aguda la competencia de Puerto Santo Tomds
de Castflla, En 1966 manejé el 65 por ciento del volumen movilizado en
1964, Puerto Barrios conserva todavia sin embargo su importancia y ha
seguido movilizando mercancias en cantidades importantes; en 1966 se
recibié por esta terminal el 24 por ciento de las importaciones totales
del pais. ‘
“Siendo un puerto bananero, adaptado para carga general, al perder
el renglén bdsico y mayoritario de sus operaciones, las restantes se
atienden s6lo en forma muy regular, conforme a los equipos y facilidades
con que cuenta.

La demanda de servicios se ha reducido sensiblemente por las causas
sefialadas en los dltimos afios, y en 1967 han surgido problemas laborales
en toda la orgénizacién de IRCA que dieron lugar a una grave huelga de
traba jadores a principios de 1968, que desvié toda la carga &:Puerto de
Santo Tomds de Castilla, donde se pudo resolver el problema aumentando
la cabac;dad normal de servicios, sin perjudicar sus propias actividades
y aumentando su productividad para atender esta operacidn de emergencié.

Ei nimero de barcos arribados ha descendido, aunque en proporcién
menor que los voldmenes de carga. También el tonelaje movilizado por
barco ha bajado nocabiementé, asi como la productividadag!

La utilizacién de la capacidad del puerto se ha ido reduciendo pro=-
gresivamente por las razones yé indicadas: el movimiento promedio anual
por atracadero‘bajé de 107 000 tSneiadas en 1964 a 70 000 toneladas en
1966. No se ha diépuesto de datos para 1967.

1i1) Resultados financieros. Al operar Puerto Barrios muy por debajo

de su capacidad,‘lo hace con costos unitarios crecientes que pasaron de
2.56 délares en 1965 83453 en 1966. Como consecuencia, el puerto opera
con pérdidas., En 1965 obtuvo utilidades de 64 800 dbélares, con un coefi-
ciente de 94 por ciento; en 1966-expetiment6 una pérdida de 57 100 d61a—

res, con un coeficiente negativo de 106 por ciento,.

2/ En 1964, 1965 y 1966 arribaron 683, 701, 967 barcos que movilizaron
por unidad 548, 502 y 398 toneladas en promedio, respectivamente.




Anexo 111

INFORME DB LA SEGUNDA REUNION DEL GRUPO DE TRABAJO SOBRE
TRANSPORTE MARITIMO Y DESARROLLO PORTUARIO

(Documento E/CN,12/CCE/SC,3/24)
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