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INTRODUCCION

Este documento ha sido elavorado por expertos de las Naciones Unidas con
el objeto de proporcionar -~al Grupo de Trabajo sobre Transporte. Maririmo
y Desarrollo Portuario-= informacidn actualizada respecto de las instala-
ciones y movimientos portuarios, asi como de los programas de ampliacifén
y de nuevos proyectos en la regidn,

En la primera parte figura un resumen de las caracterfigticas de los
puertos que operan internacionalmente en el Istmo Centroamericanc, con
especial referencia a sus instalaciones, movimientos comerciales y resul=-
tados econdmicos, El resumen se ha basado en el informe Centrai American
Transportation Study, 1864-65, elaborade por la TSC Consortium a solici~-
tud del Banco Centroamericano, Los datos de dicho informe, que llegan
hasta 1963, se han actualizado hzasta 19686 con informacidn recogida direc-

tamente por los expertos de Naciones Unidas,

En la segunda parte se sefialan las obras que se estin realizando
0 se espera realizar en los puertos més importantes, vy se analizan los
proyectos de construccidn de puertos nuevos en algunos paises, que se
requieren para me jorar o sustituir las instalaciones y los servicios

existentes en determinadas zonas.

JParte 1
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Parte 1

CARACTERISTICAS DE LOS PRINCIPALES PUERTCS DEL ISTMO CENTROAMERICANO

1. PUERTOS DE GUATEMALA

.1; Matfas de Gilvez

a} Descripeidn

Estd situado en Santo Tomds, deﬁfto de la bahia de Amatique, en la
costa atldntica, a 15° 417 de latitud Norte y 88° 371 de longitud Oeste,
a unos 5 kilédmetros por ﬁar de Puerto Barrios, al que le une una carre~
tera pavimentade de 15 kildmetros, Dista 303 kildmetros de la ciudad de
Guatemala, a la que est4i conectado por la carretera Interocednica CA-9,
gue a su vez le comunica con toda la red vigl de la regién, El puerto no
tiene conexiones ferrvoviarias directas, pero al estar comunicado con
Barrios por carretera puede enlazarse por ferrocarril con la cludad de
Guatemala, a 317 kildémetros por esta via. Aparxtz de su proximidad a
Darrios, dista 20 kildmetros en linea recta de Livingston, hacia el norte,
y 63 kildmetros de Cortés, en Honduras, hacia el sur,

ta profundidad en la zona del antepucrto es de upos 9.5 metros, pero
el dres para maniobrar los barcos grandes resulta insuficierte por tener
cbélo unos 410 metros de didmetro, El canal de entrada al puerto es ce
unos 2,5 kildwetros de lomgitud y unos 90 metres de ancho, con una profuns
didad mfnima de 8.5 metros y una média de 9,0 metros; ectd sefialado por
boyas, ancladas, una s unos 800 metros hacia el norte del muczlle y otra
luminosa a unos 90 metros hacia'el extremo norceste del mismo, La entrada
del canal estd indicada por uma hilera de luces,

En los 13 afios de construido no se ha hecho dragado alguno aunque
la Autoridad Portuaria lo estima necesario, Los barcos anclan al sur de
Puerto Barries, cerca del centre de 1la Lahfa.

No existen cartas maritimas confiables, pero se dispone de servicios
dé pilotaeie que son obligatorios,

Ray un muelle paralelo a 1aAcosta, de 457 metros de longlitud, con
tres atracaderos de unos 150 metros cada uno, para barcos de 10 GO0 tone-

ladas, La empresa portuaria sefiala espacio hasta para cuatro atracaderos,

/pero el
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pero el cuarto sélo puede ser usado por barcos muy pequefios o exige que

los transbordadores (ferry-boats), de trdfico permanente, (uno semanal)

atraquen perpendicularmente al muelle. La profundidad junto al mismo es o
de 9.15 metros y su altura sobre el nivel del mar, unos 2.30 metros.

Fuera del recinto portuario se cuenta con un muelle adicional de »
unos 90 metros de longitud, donde la profundidad del agua, de 3.7 metros,
s5lo permite el atraque de barcos pesqueros, lanchones, etc.3 actualmente
es utilizado por la marina de Guatemala.

En el muelle se dispone de 10 800 m2 al aire libre v de una bodega
cubierta de 11 142 m2 para almacenamiento de carga en tréncito, Otras cua
tro totalmente cerradas proporcionan en el recinto portuarie 18 300 m2 de
espacio cubierto. El 4rea total de depbsito a cielo ablerto, dentro del
recinto portuaric, es de 70 000 mz. El £iempo likre.de cabro por almace
namiento €8 de 12 dins para las importacienes y de 30 para las
exportaciones,

E]l movimiento de entrada y salida de mercancfas se hace exclusiva
mente por medio de vehfculos automotores, Para las operaciones portuarias
se cuenta con tres grGas, una fija situada al final del muelle, de 30 tong
ladas, sélo para carga pesada, y dos méviles; se dispone ademfs de 2 camio
nes, 3 tractores, 24 vagonetas, 3 plataformas rodantes y otra inclinable
de 20 toneladas, 33 levantadores de horquilla y 9 000 paletas. Como carece
de grlas de portal, se tienen que utilizar las instalaciones de los barcos.
Existen ademds tres silos coun succionadores para carga seca a granel, de
400 toneladas de capacidad, Dispone de ductos y tanques de almacenamiento
para combustibles 1fquidos y derivados del petrSleo y cuenta con dos plan-

tas eléctricas, talleres de mantenimiento y equipo contra incendio,

El puerto slo posee una lancha pequefia como equipo flotante, Una
empresa privada (COINCO), concesionaria de la empresa portuaria, presta el
servicio de pilotaje y de remolcadores, Cuenta con cinco prdcticos, tres .
remolcadores de 111, 70 y 46 toneladas, respectivamente, dos lanchas, y
equipo de radio de tierra a barco. El servicio se presta sin interrupcidn,

Desde mayo de 1967 se ha declarade obligatoric el servicio de pilo-

taje, pero el usc de remolcadores se transformd en un servicio opcional.

/Son propiedad
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Son propiedad de la empresa portuaria las 6 boyas y sefiales luminoe
sas que gufan el trdnsito por e! canal de acceso al puerto, dos ecuipos
de faros~boyas, dos faros de luz intermitente con anclas de concreto ¥y
cuatro boyas c¢cénicas de metal, ya mencionadas.

1a empresa portuaria no dispone de equipo de radic para ccmunicacidn
con.los barcos; proporcioma servicio de reparaciones, materiales, combusti
bles y agua con un 43 por ciento de recargo que destina a prestacicnes
sociales, gastos genmerales, etc,; el agua se cobra a razén de un déiar la

tenelada,

b) Prapiedad v administracién

21 puerto Matfas de Gélver es propiedad ectatal, Su construccidn se
teminé en junio de 1955 y desde entonces hasta junic de 1963 fue adminis-
trado por la aduanaj a partir de julio de 1963 fue traspasado 3 la “Empress
Nacional Portuaria Matfas de Gdlvez", institucidn auténoma creada por
Decreto 63, de 18 de julio de dicho afio, cuyas oficinas centrales estédn
en la ciudad de Guatemala. En el puerto reside un administrador, La empresa
es duefia y administra ademds una conpaiifa de camiones de cargz, lz Atldntida,

que da servicio al puerts,

¢y Oneranciones portuarias

El nlmero de harcos que entra al puerto ha ido en aumsnto durante el
perfodo 1960-66, aunque en los dos Gltimos afios registre cierta disminu-
cidn. {(Véase el cuadro 1.)

El mayor nimerc de barcos entrado al puerto correspondié a 196%

(610 unidaces, incremento de 24 por ciento sobre el nfrero de 1960); consi
derando todo el perfodo, el nfmero de entradas de 1966 representa un imcra
mento de 15 por ciento scbre el aifio inicial de la serie, El de barcos-
tanque casi se triplicd entre 1964 y 19563 el de los de carga general ha

ido en descenso.

/Cuzadro 1
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Cuadio 1

MATIAS DE GALVEZ: NUMERO DE BARCOS LLEGADOS AL PUERIO, 1960-66

Cargaal

Afio Total Tanques ganeral® -

1960 694 ves ves
1951 481 vos ves
1962 552 .os e
1963 597 | .es ves
1964 610 5 | 605
1965 605 8 597
1966 564 14 550

Fuente: Empresa Portuaria Nacional “Matr{as dz Gilvez®,
ﬁj Aunqgue por Matfas de Cdlvez se moviliza pldtanc; se embarca como carga
general y no en barcos bananeros especiales,

El volumen de trdfico registrado por el puerto, segln cifras de
comercio internacional, ha venide incrementdndose notablemente con respecto
a 1961; crecié notable e ininterrumpidamente en el perfodo 1961-65, espe-
cialmente en 1963 v 1964, probabiemente por la iniciacién de las importa«~
ciones en containers y de derivados del petréleo, que coinciden con el
incremento del nimero de entradas de barcos-tanque. (Véase el cuadro 2J)

También las exportaciones aumentaron, aunque en menor properciém; en
1965 mostraron una baja absoluta gque quedd contrarvestada con creces por

el volumen de importaciones de dicho afio. Se observan, no obstante, pronune

ciadas variaciones absolutas en los volGmenas de carga internacional regis« g
trados por el puerto, aunque coinciden con la tendencia y la proporcidn de

los diferentes rubros. El cuadro 2 refleja la importancia y tendencia de "%
dichos movimientos, Los voldmenes movilizados consignados por el puerto

figuran en el cuadro 3,

/Cuadro 2
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Cuadro 2

MATIAS DE GALVEZ: REGISTRO DE COMERCIO INTERNACIONAL, 1960-66

(Miles de tomeladas)

Afio Total Importaciones Exportaciones
1960 cas 59 cns

1961 92 65 27

1962 147 79 68

1963 194 116 78

1964 372 287 ’ 85
1965 618 559 59

1966 ‘e [N} LY ]
Fuentet Banco de Guatemala, Boletin Estadfstico, Afio XIX, 1966

Cuadro 3

MATIAS DE GALVEZ: MOVIMIENTOS PORTUARIOS INTERNACIQNALES, 1964..66

(Miles de toneladas)

Aftio Total Importaciones Exportaciones
1964 361 245 116

1965 444 364 80

1966 567 460 107
Fuente: Empresa Portuaria Nacional "™atfas de CGdlvez",

/La tendencia
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La tendencia del total es creciente; la proporcién de volimenes de
importacién ha exverimentsdo un ascenso de un 57 por ciento en sélo 3 afios,
que confirma el movimiento de barcos registrado.

La composicidn de los volimenes de carga internacional por el puerto
aparzce en los cuadros 4 y 5.

El puerto de Matias de Gdlvez es el Gnico del Istmo que maneja carga
en containers dirigida tanto a Guatemala como al resto de América Central,
Recibe semanalmente un barco de Miami y ya se hs mencionado la probable
influencia de esta circunstancia en el fuerte aumento registrado por las
inportaciones, El voiumen del petréleo, por ejemplo, ha aumentado un
230 por ciento en los Glrimos 3 afios,

También se aprecian aumentos notables en rubros como papel, grasas
v aceites y materias primas,

Por lo que respecta allas exportacionzs, los volimenes totales regls
trvados en los 3 afios indiczdos ofrecen crecimientos mds bien reducidosy
el banavo representa una pequefia cantidad, porque se moviliza generaluonte
por Puerto Parrios, y se aprecia cierta tendencia al aumento de las expor=-
taciones de café, algodén, azlcar, carne y camarén.

La capacidad anual normal del muelle ha sido estimada en 300 000
tonzladas y la de sobrecarga, en 500 000; el puerto, en cualquier caso,
estd operando a niveles supariores a esta Gltima cifra, La operacidén y
movimiento de todo tipo de barcos ha disminuido entre 1964 y 1966, pero
loz voldmernes de éarga transportada por ellos a2umentaron; fueron para 1664,
1965 y 1966 de 592, 734 y 1 000 :toncladas, respectivamente.

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

El incremento continuo y pronunciado del premedio de carga movili-
zado por barco debe atribuirze al aumento de vollmenes de petréleo trans
portado en barcos-tanque de mayor capacidad y que han llegado 2l puerto
con mayor frecuencia,

Excluyendo el transporte de petrdleo y sus derivados, en el de carga
general se redujo también el nfmero de barcos llegado (597 en 1965, 550 en
1966) y aumentaron los voldmenes y los promedios manejados por barce, que
fuercn de 519 y 577 toneladas en 19635 y 1966,

/Cuadro &4
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MATIAS DE GALVEZ: . IMPORTACION POR TiP0S DE MERCADERIA, 1964.66

{Toneladas)
1964 1965 1966
Total 244 845 364 435 439 578
Petrdieo 76 071 137 61 250 986
Papel y otros 3 689 14 430 19 898
Produczos quimicos 5 266 5 816 5 813
Maquinavria y equipo 12 622 34 343 27 219
Grazas y aceites 4 225 24 558 25 482
Materias primas 8 792 39 436 33 957
Materiales de construceién 18 623 58 £82 41 879
Otros 115 553 48 809 54 345
Fuente: Empresa Portuaria Nacional '"™Matfas de Gilvez' .
Cuadro 5
MATIAS DE GALVEZ: EXPORTACION POR TIPQOS DE MERCADERIAs 1964-66
(Teneladas)
1964 1255 1966
Total 116 471 79 68) 107 401
Bananos 3 797 5 847 2 683
Algodén 551 1 095 7 970
Café 8 222 22 016 33 769
Maderas 822 3175 4 907
Azdcar 6 671 28 135 30 935
Carne 5 040 6 958 8 352
Camarén 2 825 3 422 5 610
Otros 88 543 8 032 13 175

Fuentes Empresa Portuaris Nacional '"Matrfas de Gdlwez,

JEn el
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En el tonelaje se incluye el del banano, que también fue transpor-
tado por barcos de esa clase,

La ley constitutiva de la Empresa Portuaria Nacional Matfas de
Gdlvez sefizla textualmente:

"Capftulo VIII, Artfculo 33 .,, Toda persona individual o jurfdica
a quien se otorguen los beneficios de la Ley de Fomento Industrial,
queda obligada a introducir al pafs la maquinaria, equipo o cualquier
articulo amparado por las franquicias que concede dicha ley, por el
puerto nacional de Matfas de Gdlvez, cuando la importacién se efectuare
por la via del océano Atléntico.

"Podas las importaciones y exportaciones que efectden los organismos
del Estado y sus instituciones auténomes y semiautdénomas, asi como las
personas individuales o jurf{dicas de derecho privado, cuando tales
importaciones o exportaciones se deriven de contratos celebrados con el
Estado o sus instituciones, deberdn efegtuarse por el puerto nacional
de Matfas de Gdlvez cuando el ingreso o salida deba efectuarse por la
via del océano Atldntico.

"Se exceptian de las disposiciones de los dos pdrrafos anteriores
los casos justificados previa calificacién razonada del Ministerio de
Hacienda v Crédito Pdblico.,."

d) Aspectos financleros

Lz operacidén de la empresa ha sido favorable al haber aumentado en
los tres Gltimos afios sus ingresos en mayor proporcidn que los gastos,
obteniéndose superdvit absolutos crecientes --gue fueron del orden de
356, 464 y 567 000 délares para los afios 1964, 1965 y 1966, respectivamente =
y resultados de operacién con coeficientes decrecientes ya que fueron del
80, el 77 y el 44 por clento para los mismos afios.

El ingreso promedio, por tonelada movilizada, alcanzé en 1966 un
valor de 3,79 dflares, mientras su costo promedio fue de 2,79 dbélares,

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

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

/e) Otros

H
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e) Otros aspectos

Trabajan en el puerto en la actualidad 876 personas, de las cuales
56 son personal de oficima y vigilancia y el resto trabajadores de planie.
lia de muelle, bodegas, talleres, etc. Se dispone generalmente de 32 cua
drillas. La aduana tlene asimismo su personal de oficina y de bodepas,
ded{cado este Gltimo a la custodia y manejo de la mercancfa de importacién
a SU CaTrgo.

El decreto 1GE3 del 13 de abril de 1967 refunde el servicio de vigie
lancia de la aduana con el de la guardia de Hacienda, Se dispone én la
actualidad, en consecuencias

a2) Dentro del recinto portuario y de sus accesos, de la vigilancia
de la Empresa Naciomal Portuaria Matfas de Gdlvez;

b} En el exterior del recinto portuario, de los cuernos de policla
del puerto y de la aduana, refundidos,. '

La empresa portuaria cuentz cen equipo de radio para comunigacién
entre el puerto ¥y la ciudad de Guatemala.

La iluminacidén del recinto portuario es buerd,

2, Puerto Barrios

a) Descripcidn

Como Matfzs de Gilvez, Puerto Barrios se encuentra en la bahfa de
Amatique, & una distancia del anterior de 5 “{1dmetros, 2?proximadamente,
en Ifnea recta por mar, y al53 km por carretera. A uros 70 kildmetros al
sur, también en lfnea recta, se encuentra Puerto Cortés, en Honduras,
Puerto Barrios se halla a 15° 43t de latitud Norte v 28° 361 de longitud
Qeste.,

Es un puerto eminentemente ferroviario; dedica la mayor parte de
sus actividades al manejo de carge ferroviaria y para esta operacidn ha
sido construido y adaptado, Estd servido por los Ferrocarriles Internacio
nales de Centroamérica (FICA) y s6lo por su medio se tiene acceso directo

al puerto, Se halla conectado por ferrocarril con la capital y las 4reas

/productoras de
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productoras de banano; dista de la ciudad de Guatemals 317 kiléwetros,
Por carretera quada a 291 kilémetros de la misma.

El 4rea mar{tima portuaria abarca una extensa zona con amplias
posibilidacdzs para el anclaje de los barcos, No hay, ni se requiere,
canal de entrada al muvelle. Las condiciones naturales no causan proble-
mas y los barcos entran y atracan al muelle sin dificultad, En el 4drea
se registran corrientes diarias fuera del wuelle, que durante la mafiana
proceden del norcesite; a uma velocidad de entre 0,4 y 2.3 nudos.ll Las
corrientes de salida se incrementan después de fuertes l}luvias,

En las tardes, las corrientes de entrada se establecen hacia el
sureste, a unz velocidad de entre 0,2 y 0.6 nudes. La diferencia de
nivel entre la marea alta y la baja es menor de 30 zentimetios. Los .
vientos que predominan en el drea son las brisas de tierra v del mar, 1la
brisa maritima sopla del norte durante las horas del dia, 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 mfnima es de unos 8 metros,
Junto al muclle deben efectuarse dragados cada dos o tras afios; existen
carcas marftimas del 4rea aunque se desconoce la fecha en que fueron
elaboradas,

El muelle penatra al mar y estd unido a la costa por una seccién de
acceso angesta con tres vias férveas, mdximo que permite su anchura; en
la seccidn principal se ramifican en seis vias. El muzlle propiamente
dicho tiene 330 metros de longitud por 40 de ancho y proporciona espacio
para cuatro atracaderos para barcos grandes, dos de ca<a lado, (cada atra-

2/

cadero tiene unos 165 metros de longitud en promedio}.,= La estructura
total del muslle, incluida la seccién de acceso, tiene 640 metros de len-

gitud. La profundidad del agua varia entre B,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
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alejado del muelle y 6,4 en la unidn con la seccidn de acceso, que va dise
minuyendo hasts 4,9 metros en la parte en que se une a la costa. El lugar
estd bien proiegido ¥ no requiere rompeslas,

Dispone el puerto de tres bodegas con una superficle total de 6 086 mZ;
una de ellas, de 928 mz, pertenece a la aduana. En el muelle principal
existe una bodega de trdnsito de 5 360 mz; otras dosy propiedad del puerto,
tienen espacios de 378 m2 y 2 780 mz; se dispone de un almacén para chata-
rra, etc., de &4 650 m2 vy la empresa utiliza para depééito de carga una zona
a clelo abierto de aproximadamente 50 000 m2 en los patios del ferrocarril,

Ei ferrocarril fue construido y eauipado primordialmente para el embawue
de banano por lo que una parte del muelle escf ocupada por bandas transper=-
tadoras mecinicas para la carga de la fruta, Tambidn existen ductos para
derivados del petréleo y equipos especiales de succidén para la descarga de
cereales a granel (ma{z v trigo), que se transladan directamente de los
barcos a carros cervados de ferrocarril.

Existen en el puerto siete levantadores de horquilla que operan schre
el drea de trdnsito; una grda mévil, tres lncomotoras, 1 500 paletas, y
carros de ferrocarril y plataformas cuyo use depende del volumen de carga
que debe meverse,

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

Como no existen grfas fijas ni equipo para la carga y descarga de
nercancias, 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 Gdlvez, 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 v administracidn

Puerto Barrios fue construido en 1867 y ha sido propledad de 1la
empresa del ferrocarril (FICA) desde 1904, que se ha encargado de su admi-
nistracisdn, Durante muchos afios se dedicé casi exclusivamente al embarque

de bananc por la United Fruit Company,
{El contrato-



CCE/SC,1 /GITH/1/D1,.2

El contrato~concesidén del Gobie;no 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 Piblicas la supervisidén de la concesién,

¢) 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 disminucidén a la mitad de los registrados
en 1960. La baja se ha debido principalmente al descenso de los voltime-
nes de exportacidn; sélo en los dos dltimos afios han empezado a reducirse
las importaciones, (Véaée el cuadro 6.)

El descenso del movimiento internacional puede atribuirse en gran
parte a la competencia de Matias de Gdlvez, que dispone de una excelente
red de conexién interna, y 2 la del puerto de Acajutla; con anterioridad,
un importante volumen del comercie de El Salvador se realizaba por Puerto
Barrios, que facilitaba la conexidn ferroviaria internacional de la IRCA
entre dicho pafs y CGuatemala.

La composicién del intercambio movilizado por el puerto no ha variado
fundamentalmente en cuanto al tipo de mercancfas, pero si en las cantidades,
especialmente en las del banano, principal producto de exportacidén movili-
zado por el puerto hasta 1963 que llegé a representar entre el 60 y el 70
por ciento del volumen de sus exportaciones; a partir de 1964 ha venido dis-
minuyendo notablemente por el descenso de su 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 descendié bruscamente, en una proporcidn
sin relacién con la baja general, hasta llegar al nivel reducidisimo due 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 azicar contrarrestan algo

[Cuadro 6

W
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FUERTQ BARRIOS: MOVIMIENTQ INTERNACIONAL DE CLFGA, 1¢60.L6

" (Miles de toneladas)

Afio Tozal Importacién Exportacidn
1960 552 282 270
1961 509 269 240
1962 439 203 146
1963 4995 298 197
1864 429 280 149
1665 343 234 109
1966 - 279 171 128
Fuentes: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centro-

américa (E/CN,12/CCE/324; TAO/LAT/48); Eanco de Guatemala,
Boletin Fotadfstico, Afio XIX, 1966; y Ferrocarriles Inter

nacionales de Centroamérica.

Cuadro 7
GUATEMALA: EXPORTACIONES DE BANANG, 100066
(Miles de toreladas)
o Puerto Porciento del
Afio Total Barrios totatl
1660 seso 189 ves
1961 158 158 10C.0
1962 84 82 97.6
1963 121 R X ] [N ]
1964 94 6 6.4
1963 34 6 17.6
1966 LN [ R X LN
Fuentes: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centio-

américa, Op, cit., Banco de Guatemala, Bolet{n Estadistico,

Afic XIX, 1966,

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

Las importaciones han disminuido también, aunque en menor proporcidnm,
observindose 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 afios). 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 promedic movilizado por barco
parece reflejar la disminucién de la ecarga a granel de banano en barcos
especiales de gran capacidad,

En el Estudio de Transportes para Cencroaméricaéj
cidad normal de carga del puerto de 450 000 toneladas y una de sobrecarga

se estima una capa-

de 600 000, La cifra de capacidad normal fue sobrepasada entre los afios
de 1960 y 1963, pero después, con el d escenso continuo del trdfico, el
puerto ha venido operando con mirgenes crecientes de capacidad sin utili-
zar, y resulta antiecondmico, a juzgar por los resultados financiercs de
los dos dltimos afios. En 1965 operd com un coeficiente de 93 por ciento,
obteniendo un superdvit de 64 800 délares; y ya 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-
minucién de los ingresos (de 943 900 a 928 400 dblares en los mismos afios),
el costo promedio 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 antiecondmicos;

3/ T.s.C, Consortium, Central American Transportation Study, 196465,
[Coadro 8
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Cuadro 8
PUERTQ BARRIOS: COMPOSICION DEL COMERCIO INTERMACIONAL, 1964 y 1965

(Miles Je tonelcodas)

Concepto 194 19355
Importaciones
Total 280 - 234
Maquinaria y equips 2 1
Fertilizantes e insecticidas 13 14
Maiz &4 3
Combustibles y lubricantes 29 9
Material de construccién 18 22
Trigo 64 51
Ocros iél 136
E;gertacioqgg
Total 149 109
Bananos 6 ) 6
Café 38 54
Maderas 3 2
Azlcar 10 ' 12
Otros , 92 ) 34

Fusnte: Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica.

e i

fen 1665
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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 d6lares por tonelada, Las inversiones hechas en Puerto

Barrios se estiman actualmente en 2 millones de délares,

e) Otros aspectos

El recinto portuarfio 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 caracteristicas del puerte 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 filtimo para

la custodia de la mercancia de importacién.y su manejo.

3, Champerico

a) Descripeiédn

Se halla localizado a mar abierto en el iitoral del Pacifice,
a 14° 17' 16" de latitud Norte, y 91% 54! 49¥ de longitud Oeste, El
puerto mds cercano hacia el norte es Puerto Madero, en México, del que
dista 70 kildmetros en l{nea recta; hacia el sur, a 124 kildémetros, se
encuentra Puerto San José. Champerico estd bien comunicado por carretera
y por ferrocarril con el interfor y corresponde a la rica zona agricola
del sudoeste de Guatemala, productora especialmente de algodén, Se llega
al puerto, desde la CA-2 en Retalhuleu, por una carretera de 38 kildme.
tros, en buenas condiciones, La distancia por carretera hasta Guatemala
es de 222 kildmetros y por ferrocarril, de 249 kilémetros por la red de &
Ferrocarriles Internaclonales de Centroamérica (FICA),

Como se encuentra en una rada ablerta, sin proteccién alguna, y en é
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 unos 3 kilg
metros de 1a cabeza del muelle, donde 1s profundidad es adecuada para bax
cos hasta de 10,7 metros de calado.

/El muelle,
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El muelle, de uncs 350 metros de longitud, tiene cuatro atracadeares
que no pueden ser utilizados por ningln barco de altura y sélo parmiten
atender simultdneamente & lanchones, de 50 toneladas cada unc, ¢on los
que se moviliza la carga por medic de remolques, Lla profuﬁdidéd del muelle
en los atracaderos varfa entre 4 y 6 metros, Se pueden atender directa.
meinte en &1 barcos pesquercs de 30 a 50 toneladas de desplazamiento.

El muelle, sus equipos y demds inatalacliones reciben un menteni.-
wlento adecuads,

Se dispone de un total de 24 8035 m cubiertos y de 6 530 m? de bode
gas totalmenté cerradas, El puerto dispone de espacio suficiente para
almacenar en perfectas condiciones de seguridad un minimo de 50 000 pacas
de algodén en las bodegas cubiertas, un minimo de 300 000 sacos de ferti-
tizantes, mds de 50 000 sacos de café y similares y carga de importacidn
varia, ademds de 13 000 mz de patios a cielo abierto pavimentades de con-
creto; para el almaceramiento de pacas durante la estaciédn seca,

El érea total pavimentada disponible es de 52 000 metros cuadrados,

Dentro del recinto portuario existen aproximadamente 480 metros de
vias de ferrocarril a nivel del paviments y pueden entrar vehfculos auto.
motores., Se dispone de 4 locomotoras, 25 vapgones pequefios, 140 vagenetas,
6 grfias, 2 tractores, 10 elevadores de horquilla y una compresora gue se
destina a la limpieza final de las pacas de algodén,

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

El puerto proporciona servicilo de agua.

Existe un faro de 30 vatios, con un alcance de 9 millas. Wo se nece

sitan boyas ni servicio de pricticos.

/b) Pfogiedad
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b} Propiedad v administracién

El puerto de Champerico fue construido en 1872 y es propiedad actual
mente dei Gobierno de Guatemala. Es operado por la Empresa Portuaria
Nacicual de Champerico, institucidén auténoma creada por Decreto nfimero 334,
de fecha 29 de junio de 1955. Su administracidn se puede considerar alraw

nente eficiente,

¢c) Operacicnes pertuarias

Los voidmenes de carga manejados por el puerto y el ndmero de barcos
atendidos ha aumentado en los Gltimos 7 afios, El nGmero de barcos de
altura que recalaron en el puerto se incrementdé en ese perfodc un 2l por
ciento ¥ el total de mercancfas movilizadas, un 89 por ciento; los tonela
jes transpertados por cada barce aumentaron en la misma proporcién; e
pecar del crecimiento del touelaje total movilizado durante el perfodos
se observa en los {ltimos tres afios cierta disminucién del mismo, (Véase
el cuadro 9.) .

El recibo y expedicidn de la carga entre los barcos y el muelle debe
hacerse, como se ha dicho, por medio de transbordos. Las naves permanen~
cen fondeadas durante toda su estanciz en el puerto, en promedio 26 horas,
En 196%, 1955 y 1966 se trabajé un promedio constante de dos escotillas
por havco pudiendo asf calcularse, por el nimero de barcos atendidos, el
total de escotillas trabajadas y el tonelaje promedio manejado al afic por
cada unajy fueron en total 374, 344 y 370 escotillas respectivamente en
los afiss mencionados, y los volGmenes promedio manejados por escotilla,
de 2%, 311 v 287 conecladas., Por otro ladao, aunque cen niveles absclutos
maycuvas, las toneledas de carge manejadas en promedic joxr bavco también
digninuyen en 1965,

Aunque en el estudio hecho en 1963 se estima para este puertoc uma
capacidad normal de 110 000 toneladas y una de scbrecarga de 150 000, las
mejoras realizadas desde 1963 a la fecha permiten moviiizar ea forma efi-
clente y econémica unas 300 000 toneladas por afic.

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

/Cuadro 9



CCE/SC,1/GITM/I/DI,2

Cuadro 9

CHAMPERICC: BARCOS DE ALTURA ENTRADOS Y VOLUMENES MANEJADOS, 1960-66

Afio Barcos entrados Voldmenes mane jados Volémenes por barco
{ndmero) (miles de toneladas) - - (zoneladas)
1960 153 55 ‘ 359
1961 166 66 398
1962 174 63 362
1663 187 110 592
1064 187 110 562
1965 172 107 623
1866 185 104 564

Fuentest QLarretevas, puertns vy ferrocarriles de Centroamérica, op, cit,
y Empresa Portuaria NWaclonal de Champexico,

El movimiento de carga inrernacional Zurante el perfcdo de 7 afios
considerado ha ido también en ascenso; en &1 ha tenido mavor participa-
cién una proporcidn de exportaciones que aumentd un 132 por ciento mien-
tras las importaciones se duplicaron, con la exgcepcida de 1266, afio en
el que bajaron sensiblemente coms pucde observarse en el cuadro 10,

La mexrcancia manejada por el puerto es poﬁo variada y corresponde
totalmente a la clagificacidn de carga general, La produccidn creciente
de algodén y semillas de algodin se exporta por este puerto, asf{ como -
peﬁueﬁos volidmenes de café, mfs o menos constantes, porque la produccidn
principal de la zona se exporta por puertos del Atldntico; aprovechando
las rebajas de los fletes ferroviaries que la FICA ofrece, y las tarifas
marftimas fuertemente diferenciadzc de uno a otro litoral por hallarse la
FICA asoclada a diversas conferencias navieras, OCome el puerto sirve una
regién eminentemente agrfcola, las importaciones principaies son abonos y

fertilizantes, (Véase el cuadro 11,)

[Cuadro 10
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Cuadro 10
CHAMPERICO: M(WIMIENTO DE CARGA INTERMNACIONAL, 1960-66

(Miles de toneladas)

Aflo Total Importaciones Exportaciones
1960 55 21 34
1961 66 42 24
1962 63 ’ 37 26
1963 110 38 | 76
1964 110 38 72
1965 107 45 62
1966 104 25 79

Fuemfes: Carxeteras, puertos v ferrncarriles de Centroamérica, op, cit.
y datos de la Empresa Portuaria Nacional de Champerico.

Cuadro 11
CHAMPERICO: PRINCIPALES MERCANQCIAS MOVILIZADAS, 1963..66
(Miles de toneladas)

Productos 1963 1964 1965 1966
Exportaciones o
Algodén en pacas 29 29 39 59
Semilla de algodén 36 36 13 10
Café 6 ? 7 8
Importaciones _ )
Abonee y fertilia
zantes - 28 37 19 "

Trigo - 1 1 ' -

Fuentes: Carreteras, puertos v ferrocarriles de Centroamérica, op. cit.,
y Empresa Portuaria Nacional de Champerico.

/d) Aspectos
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d) Aspectos financieros

La inversién en activos se estimb por la empresa en 1966 en 2.5
millones de délares. _

Champerico es un puerto que ha venido obteniendo utilidades en
todos sus ejeréibios anuales, aunque hayan disminuido en términos absoly
tos --como consecuencia del descenso de su actividad durante los dltimos
tres afios {de 358 000 délares registrados en 1?6&, a 24D 000 en 1965 vy
215 000 en 1966)~-, debido sobre todo a un incremento de los gastes de
operacién que no ha sido compensado por uno de los ingresos; al haberse
incrementado los pastos ha sucedido otro tanto con los coeficientes de
oparacidn {que ascendieron a 58, 68 y 75 pcr ciento, respectivamente en
cada uno de los afios citados). Han aumentado asimismo, en consecuencia,
los gastos promedia por tonelads movilizada; en 1966 fueron del orden
de 6.17 délares que todavia réportaron gananciaé a la empresz, sunjue a
niveles decreclentes, si se comparan com los de 1984 v 1965, que fuzvon
de 4,56 vy 5.64 délares. El nivel de los ingresos promedio por tonelada
fus de 7,78, 7.98 y 8,40 d6lares para 1954, 1965 y 1966, respectivamente,

e} Orros aspectes

La empresa cuenta en la actualidad con 51 empleados ¥ 692 obraros.
En los Gltimns 3 aifics he disminuido su ndmere, que en 1964 ascendf{s a
909 personas y en 1965, a 752, Como en los otros tres puertos de altura
. de Guatemala, la aduana controla, custodia y maneja la mercaderf{a deo
importacidn y exportacidn y cuenta para ello con persornal de oficina y

de bodegas,

4, 8Bzn José

a) Descripcién

El puerto de San José, en la bahfa del cabo San José de2 la costa
del Pacffico, se localiza a 13° 54! 58" de latitud Norte ya 90° 491 24"
de longitud Qeste, Queda a8 107 kildémetros de la ciudad de Guatemala por

carretera y por esa ruta se comuﬁica con Escuintla, a Sz'kiléﬁetros, lugar
/donde 1a
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donde la Interocednica se une con la carretera del litoral CA-2. La dis
tancia 2 la capital por ferrocaryil son 121 kilémetros (Ferrocarriles
Internacionales de Centroamérica) y los puertos mds cercanos, Champericos
al norte, a 124 kildmetros y Acajutla, al sur, a 96 kilémetros, en linea
recta,

San José, a rada abierta, ofrece poco abrigo a los barcos que pue-
den entyar sin restricciones al drea de fondeo y anclar en la bahia a
vnos 200 metros de la playa., La profundidad varfa entre 6 y 10 hrazas,

El lupar mds conveniente para anclar y manejar la carga tiene unas
9 brazas de prfundidad y queda cerca dei muelie, al que las mercancias
deben transferirse por medio de lanchones. Entre mayo y octubre esenclal
mente, los barcos no pueden anclar sin peligro e incluso las operaciones
de transbordo en los lanchones son arriesgadas. En el drez mavitima por-
tuaria el intervalo medio de marea alta es de 2 horas 12 minutos, el
nivel mdximo de la marea llega a ser de 1,86 metros, y el medio de 1.5 m,
Se dispove de serviclos de pilotaje, apropiados y necesarios,

Mo existe ningfn muelle quz pevmita atracar a los barcos de gran
calado; sélo pueden hacerlo los lanchonzs que transhordan la carga. La
estructura donde la desembarcen se emcuentva enm una zons con 9.15 metros de
profundidad, pero el oleafs impide el straque de los barcos de gran calado
que podrfan hacerlo,

El muelle tiene en total 274 metros de longliud, incluyendo la secw
cién de acceso, La caboza tlene 76 metros de anchura y cuatro atvacaderos
para los laachones,

Desde las zonas de fondeo de los barcos, los productos del petrdleo
se trasladan por ductos submarinos, directamente a los depézitos de almaa
cenamiento,

El sistema de transbordos sdlo permite atender dos buques simultd~
neamente; parece sin embargo un sistema eficlente y no muy lento porque
los barcos permanecen poco tiempo en el puerto, salvo excepcidn,

Existen ocho bodegas cubiertas con una superficie total de 11 130 mz.
Aunque se trata de un puevto ferroviario, se han nivelado y pavimentado

las vfas para permitir la entrada de camiones a lasbodegas, El drea de

/ depésito a
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depdsito a cielo abierto, pavimentada, es de 8 174 mz. Las instalaciones
para el almacemamiento de productos derivados del petrélec pertenecen a
compafifas privadas, se hallan fuera del 4drea portuaria y disponen de duc~
tos desde las 4reas de fondeo de los barcos, como se ha anotado,

Los lanchones, que constituyen el equipo mds importzante para la
aperacidn del puerto, atracanm en la cabeza del mwuelle y tienen 35 tonelag
das de capaclidad, La Agencia Marftima, S5.A., es la propietaria de cuatro
remolcadores y nueve lznchone:z, En el muelle se uoviliza 1z mercaderia
con equipo ferroviario; existen 8 kildmetros de vias férreas dentro del
recinto portua*io, tres locomotras vy 120 carros. En 21 muelle, en cada
uno de los utrzcadaros; hay cuatro gries fijas para la rargs y descarga
de los lanchones, tres de cinco toneladas de capacidad y otra de 20.
Ademds se dispone de cuatro grléias mbviles, 15 elevadores de horquilla y
tres banias transportadoras pequeflas, Este equipo, al lgual que les remcl
cadores y los lanchones, pertenece asimismo a la'égenéia MSritima, S.A.

Se dispone de talleres de mantenimiento y de una planta elidetrica,

b) Propiedad v adminfist=acidn

El puerto inici6é sus operaciones en eneroc de 1833, Su actual pro-
pietaria es la empresz de los Ferrocarriles Internacionales de Centro-
américa (FICA), que io adquirid en 1926, Es adminiztrado y oparade por
la Agencia Mar{ftima, S.A., que se encarga del manejo de la carga, La FICA
percibe los derechos de muellaje y la Agencia Marftima los de moviliza.
cidn y almacenamiento. Fuera del puerto existen algunas instalsciones,
de propiledad privada, como las de almacenamiento y descarga de productos

de petrbleo que pertenecen a la ESED, Texaco, Califoraia 0il Co. (Chevrén),.

c) Operaciones poztuaries

Los principales movimientos canalizados por el puerto de San José son
las importaciones de petrdSleo, que en el perfcdo 1960-65 representaron, en
promedio anual, alrededor del 80 por ciento del total de los voldmenes
entrados y salidos; el 20 por ciento restante corresponde a las exportacios
nes e importaciones de carga general,

/La desgcarga
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La descarga de derivados del petrdleo no implica prédcticamente ope-
raciones del puerto, puesto que se dirige directamente desde los buques-
tanque fondeados a las terminales localizadas fuera del drea portuaria
por los ductos submrrinos,

S6lo cabe hacer referencia, por lo tanto, a las operaciones de
carga general dque representan en realidad la actividad portuaria y permi-
ten juzgar su naturaleza y tendencias en funcién de la capacidad del puerto,

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

También han crecido los volimenes promedic movilizados, por atraca~
dero, Por cada uno de los 4 que tiene, se han movilizado, en promedio,
anualmente ¥ a diario, los vollmenes que aparecen en el cuadro 13; esos
promedios han sido c¢reclentes y en 1964, 1965 y 1966 han oscilade alrede~
dor de 100 toneladas diarias que transportan los nueve lanchones disponibles.

En el Estudio de Transportes para Centrcamérica se estima la capa-
cidad neormal del puerto en 100 000 toneladas de manejo de carga y la de
sobrecapacidad en 150 000; el puerto ha estado operando (ltimamente, por

lo tanto, a niveles cercanos a la capacidad de sobrecarga.

d) Aspectos financieros

La FICA, que es la propietaria del muelle y de las instalaciones
fijas, estima el valor de sus instalaciones en 500 000 délares, aproxima-~
damente. Los resultados financieros de la FICA, que percibe los ingresos
de muellaje, han sido muy altos, pues los gastos en que incurre son muy
pequefios en relacién con los mismos, En 1965 y 1966, los primeros fueron
de 220 500 délares y de 241 100, mientras los segundos fueron de 15 300
y 17 000 délares, arrojando superdvit de 205 200 y 224 000 délares, resw
pectivamente, con un coeficiente de operacién de apenas el 7 por ciento

para los dos afios mencionados,

/Cuadro 12
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Cuadro 12
SAN JOSE; MOVIMIENTO INTERMNACIOMAL DE BARCOS DE
CARGA GENERAL, 1960.36 '

Barcos de Volumen de Volumen promadio
A% carga general carga genaral . movilizado

entrados (miles de por barse

{nfmero) toneladas) (toneladas)
1950 306 73 239
19561 287 72 251
1962 284 82 289
1963 299 118 395
1964 270 138 511
1965 267 145 543
1966 241 148 614

Fuentes: Carreteras, puertos y ferrocarriles de Centreamérica, op. cit.
y Agencia Maritima, S.A.

Cuadro 13

SAN JOSE: MOVIMIENTOS EFECTUADOS POR ATRACADERD
DE TRANSEBORDO, 1380-66

(Tonsladas)
Volunen pramedios Volumen promedio
Afio anual movids por diario movislo por
ArTeCaUarn atracaders
1950 18 250 50
1961 13 000 49
1962 20 500 56
1963 29 500 a1
1964 34 500 g9
1965 36 250 99
1966 37 000 101

- Fuentes: Carreteras, puertos y ferrocarriles de Centroamérica, gp. cit.,
hLpencia Mar{tima, S.A., y CEPAL.

/¥o se ha
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No se ha dispuesto de informacién reciente sobre los resultados de
1a explotacién portuaria que lleva a cabo la Agencia Mar{tima, pero los
resultados obtenidos en el perfodo 1960-53  sefialan operaciones ventajo- x
8as puesto que operaron con utilidades crecientes y coeficientes decre-
cientes (en 1963 fueron ya de 222 000 délares y de 73 por ciento, .
respectivamente),

/11, ' PUERTOS
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11. PUERTOS DE EL SALVALCR

- il. Aca iut?a

a) Descripcifn

Acajutla es uno de los puertos mds importantes de El Salvador y de
toda la regiéﬁ. Esté consiruido a rada abierta y se localiza a 13° 361 de
latitud Norte y 89° 50! de longitud Oestee Cerca se éncuentran ios puer-
tos de La Libertad,'a 64 kilémetros de distancia, y de San José, en Guate-
mala, 2 96 kildwetros, EIl muelle penetra a mar abierto sin protecciOﬂ
alguna,

La distancia del puerto por carretera a San Salvador y 2 Sante Ana
son 86 y 68 kilémetros, y por ferrocarril 103 y 107 lkildmetros, respectie
vamenta, 'Estas conexiones faciliéan su comunicacidén directa con los prin-
cipales centros de produccidn y consumo del pafs, e indirectamente con el
sistema vial centroamericano.

En la zona de influencia del puerLo existe una refinerfa de petrdleo,
con terminales y ductos propios, una planta de fertilizantes y una de
cemento, _ |

Los barcos fondean en espera de atraque al muelle 2 uncs 800 netros
de la costa, con profundidades de 5 & 7 brazas, y los barcos-tarque cargan
y descargan productos de petréleo donde terminan los ductos submarinos que
los transportan y estén sefialados por boyaSa

_ Como las operaclomes de fondeo resultan diffciles, el servicio de
pricticos es obligatorio, Las condiciones climfticas, de viento y maxeas,
son adversas casi‘todo el afio. 38lo durante la estaclén seca se encuentra
el mar en calma relativa, .

_En la préctica, de los 4 arracaderos de que dispone el muelle sdlo
se pueden utilizar 2, tanto por su colocacidn como por la falta de abrigo.
Los espaéids de atraque utilizables sz encuentran en el lado interior del
muelle, tienen unos 750 metros de lonzitud y aguas profundés. El mue}lé se
une a tierra, en 4ngulo, por un puente de acceso de 400 metros de largo por

7 de ancho, Su cabeza tiene 363 metros de largo por 37 de ancho. In el

-flado
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lado protegido existe espacio‘de atraque seguro para dos barcos. Se emplean
amarres elisticos, y el muro tiene dispositivos para frenar y amortiguar los
golpes de los barcos, La profundidad mfnima del muelle de atraque es de

10 metros.

En la cabeza del muelle existe un espacio de 4 000 mz que se utiliza
como bodega de trénsito; los accesos al muelle, de 10 metros de ancho, a
cada lado de esa bodega, brindan espacio suficiente para el manejo de la
carga de los barcos y para la circulacién de vehfculos.

El puerto dispone en total de 22 200 m2 para almacenamiento qQue pro=
porcionan cuatro bodegas de segunda linea, Existen ademfs en el recinto
portuario 33 000 m? pavimentades al aire libre con vias de ferrocarril.e
instalaciones para la descarga de cereales de 100 toneladas por hora de
capacidad; hay ademés un silo para melazas, un ducto para productos quin'
micos y otro para perrbleo, cue pertenece a las refinerfa,

En la parte protegida del muelle hay dos grias eléctricas de semi-
portal, instaladas sobre rieles que corren paralelos a la plataforma, de
tres toneladas de capacidad y una grda mévil, sobre llantas, dz 15 tonela-
das de capacidad; dos unidades de equipo mdvil pesado especializado;

32 levantadores de horquilla; paletas; 26 vagonetas, y 3 transportadores
para mover cargas en las dreas de trinsitoe. |

Entre el muelle y el almacén del puerto operan 31 trailers de ruedas
neumiticas que se remolcan por medio de nueve tractores, Fuera del muelle
hay 700 metros de vf{as férreas. Ademis se cuenta con un equipo flotante
constituido por des lanchones piloto de 200 toneladas de capacidad, dos

remolcadores (uno de 860 HP) y & gabarras,

b) Propiedad y administracién

El puerto, propiedad del estado, e¢s operado por la Comisién Ejecutiva
Portuaria Auténoma (CEPA), organismo gubernamental auténomo encargado tambfen
del Puexto de La Libertad y que administra todas las actividades del puerto :
salvo la recaudacidn fiscal, que es realizada por la aduana, El valor del
Puerto se estima en el Estudio de Trangportes para Centroamérica, en

12,7 millones de délares, La CEPA, creada por Decreto Legislativo

/nimero 455
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nfimero 455 de 21 de octubre de 1943, sucede a la antigua Gomisién Ejecutiva
4/

del Puerto de Acajutlaj~ administra ademés el Ferrccarril de El Salvador
(FES),

¢) Operaciones portuarias

Desde 1961, fecha en la que empezd a operar précticamenté el nuevo
puerto , el volumen del movimiento internacional de carga seca que manejaba
fue ascendiendo notablemente hasta 1963, afioc en el que aumentd casi siete

" veces con respecto a 1961 (excluyendo el petrdleo y los derivados del mismo);
a partir de 1964, afio en el que se registrd un descenso, el trifico reamudd
su crecimiento aunque a un ritmo menos acentuado y mis estable; para 1965-66
llegd a superarse el nivel méximo alcanzado en 1963, Gltimo afio de crecimiento

notable. (Véasze el cuadro 1l4,)

Cuadro 14

ACAJUTLA: MOVIMIENTO INTERMACIONAL DE CARCA MARITIMA SECAZ/
MANEJADA POR EL PUERTO, 1960-66

(Miles de toneladas)

4fo ’ Total Evportacién Inportacién
1960 a3 31 52
1951 87 28 59
1662 180 30 130
1963 358 101 257
1964 292 97 195
1965 376 S 122 2564
1966 388 154 234

Fuentes: GCarretevas, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica op. eit.,
y Comisién Ejecutiva Portuaria Auténome,

al Excluye movimiento de petrdleo y derivados porque se cargan y descar
gan por ductos submarinos en el drea de fondeo de-los barcoes, donde
se conectan con los ductos que los conducen desde los tanques especia
les de la refineria en el puerto, ¢ &8 los mismes.

Creada por Decreto Legislativo nimero 677 del 28 de mayo de 1952, qued$
encargada de la construccidn del nuevo puerto y, una vez terminado, de

su administracidén hasta la creacibén de la Comisibn Ejecutiva Portuaria

Auténoma.

15
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El movimiento mis importante del puertd estd constituido por las impor-

taciones de petrdleo y por las exportaciones de productos refinados del mismo,

que duplican desde 1964, el volumen de los totales de la carga general res=
tante que se maneja. En 1964, 1965 y 1966 la carga movilizada fue de
889 000, 666 000 y 692 000 toneladas respectivamente. En 1964 las exporta-
ciomes y las importacicnes fueron casi iguales (450 000 y 439 000 toneladas)
para los dos afics sigulentes el volumen de $as segundas casl duplicé al de
las primeras (430 000 y 464 Q00 toneladas contra 236 000 y 228 000 respecti~
vamente ),

El movimiento de petrbleo y de sus derivados se debe naturalmente a la

localizacifn y operacién de la refinerfa instalada en el frea de influencia

del puerto, La importancia de estas operaciones ha exigido que dicha refineria

cuente con equipos e instalaciones especiales propias de carga, descarga,
almacenamiento y transporte del producto dentro del puerto, En realidad

no afectan al volumen y formas de operacién y de manejo de la carga restante
ni a su almacenamiento; sdlo influyen en el nimero de barcos-tanque que
entran en el puerto y fondean en sus aguas, y en algunas ocasiones pueden
dificultar las operaciones de fondeo aumentando la estancia eﬁ el puerto de
los barcos de carga s ecas

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

Las maniobras de carga y descarga de esta mercancia suelen efectuarse
directamente desde el barco atrzcado al muelle, salvo casos especiales en
que se realizan por medio de lanchones desde los barcos fondeados, Estas
maniobras se efectdan con el equipo mencionado anteriormente y se han podido
llewar a cabo sin dificulcad hasta la fecha por quedar todavia el volumen
mane jado dentro de los lfmites de capacidad de operacidn del puerto,

El némero de barcos arribado al puerto refleja un fuerte ingremento
de los mismos con respecto al movimiente inicial; sélo en los tres Gltimos
afios se acusa cierta estabilidad, Por lo cue se refiere a los barcos~tanque
su aumento brusco de 1962 a 1963 es consecuencia de la iniciacidn de las
operaciones de la refinerfa. Al haberse estabilizado los niveles de produc-
cién y consumo, su nimero y el volumen de cargs petrolera movilizada, se

han estabilizado también,
JCuadro 13

%
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Cuadro 15.
ACAJUTLA: PRINCIPALES MERCANCIAS DE IMPORTACION
MOVILIZADAS POR EL PUERIO, 1964.66
(Toneladas)

Mercancias 1964 1965 1966
Total 194 537 254 355 234 G47
Trigo 44 588 52 639 54 227
Materias primas para
fertilizantee 19 716 35 379 54 925
Abonos 56 019 48 222 35 538
Cemento 916 22 434 5 561
Maiz 3 23 025 -
Hierro y acero 15 582 12 763 8 816
Papel, cartdn, etc, 10 292 12 692 21 505
Otros 47 321 47 204 53 475
Fuente: Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA),

Cuadro 16
ACAJUTLA: PRINCIPALES EXPORTACIONES MOVILIZADAS
POR EL PUERIO, 19584-66
(Toneladas)

Mercancias 1964 1965 1866
Total 97 430 121 779 153 771
Melaza 11 305 29 947 36 270
Algodén 12 60 8 134 8 164
Café 41 593 40 703 39 829
Harina de semilla de algodén 10 950 20 262 20 156
Azdcar 17 536 18 793 46 922
COtros 2 986 3 940 2 430

Fuente: Comision Ejecutiva Portuatia Auténoma (CEPA), -

JE1l ndmero



CCE/SCa3 /GTTH/ 1/D1.2

El nimero de barcos de carga seca que entramal puerto ha ido aumenw
tando a.un ritmo bastante conservador (aunque de 1960 a 1961 se operd uma
triplicacifn bastente l8gica, al iniciarse la operacidn del puerto,

(Véase ¢l cuadro 17,.)

Los vol@menes de carga s eca han ido aumentando, en promedio, en cuanto
a cantidad embarcada y desembarcada, hecho que sefiala un volumen mane jado
por el puerto mayor y creciente, por cada barco que se atiende. El volumen
de petréleo y derivados poco importa en este anflisis por no ser chbjeto de
operacién portuaria propiamente dicha, aunque resulta interesante sefialar
que cada barco maneja, en promedio,rvoldmenes de cierta iwportancia, y se
manifiesta una tendencia a un menor movimiento relativo en los filtimos
afios, que puede'ser consecuencia del uso de buques-tamque de menor capaci-
dad; de todos modos arroja cantidades bastante elevadas por unidad
20 000, 18 000 y 15 000 toneladas en 1964, 1965 y 1966,

Cuadro 17

ACAJUTLA: ENTRADA DE BUQUES DE ALTURA, 1961.66

(Nfero)

Afie Total Carga seca Tanques

1961 101 : 160 1

1962 308 303 5

1963 380 334 46

1964. 422 377 45

1965 437 39¢ . 38 #
",

1966 433 3sé 47

Fuentest arreteras, Puerto arrocarrile Cen rica, op. glt,, &

y Comisién Ejecutiva Portuaria Autémoma (CEPA),

/El nimero
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El ndmero de barcos de carga seca entrados en los tres dltimos afics,
no ha variado sustartivamente; pero han sido diferentes, las cantidades
movilizadas por unidad y en proporcidn creciente: 775, 942 y
1 050 toneladas en 1964, 1965 y 1966 respectivamente, El tiempo de per-
manencia promedic en el puerto de estos barcos tendid a disminuir dichos
afios (1.94, 1,60 y 1,85 dias, resgectivamente), distribuyéndose proporcio-
nalmente entre el atraque y su permanencia en el fondeadero (0.80, 0,38 y
0,66 dias fondeados ~--42, 28 y 36 por ciento-- y 1,14, 1l.16 y 1.18 cfas
~=53, 72 y 6& por ciento~=- atracados.

El Estudio de Transportes para Centroandrica sefiala como tiempo prome-
dio de espera para otrncar por barco el 41,5 por cienteo de su permemencia
total en el puerto. ..espués de 1963, esc tiempo hz disminuido y ha aumentado en
cambio el tiempo de acraque debido al mayor volumen de carga manejada por
los barcos. 5in embargo, la permanencia total promedis por barco en el
puerto se ha reducido, lo gue revela una mayor eficienrcia de las operaciones.

El Estudio de Transportes para Centroamécica sefiala un promedio de
carga general manejada en el muelle de 321 toneladas por barco/dia,

En 1964, 1965 y 1966 este promedio ha sido de 399, 589 y 543 toneladas res-
pectivamente; que a la vez significa cambios en la productividzd de las
maniocbras de carga y descarga tanto en cantidad por hora {suponiendo 8 horas
de trabajo) como en movilizacidén por cuadrilla~hora (suponiendo 4 cuadrillas
atendiendo simultineamente a dos barcos) sobre todo si se considerxa el
tiempo promedio de atraque por unidad registrado durznie el periédo.

Se ha registrado en general un aumento del tonelaje premedio movido por
barco~dia (399, 589 y 543 toneladas), por barco-hora (49.9, 73.6 y 47.9 tone
ladas) y por cuadrilla~hora {12.5, 18,4 y 17.0 toneladas) para 1964, 1965 y

1466, respectivamente,.

[También
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También el estudio sefiala que durante 1963 tranmscurrieron 49 dias
sin que se presentara un solo barco; durante 127 dias arrib$ uno diaric;
en 106, dos; en 63, tres; hubo 15 dias en los que atracaron 4, y 5 dfas en . 2
los que atracaron cinco, -

La utilizacidén de los atracaderos resultd variable en igual propor=- "
cién, El nimero de dfas-atracadero disponible para recibir barcos fue
de 720, restando {inicamente cinco dfas no trabajados durante el afio, El

promedio de dfas-atracadero ocupado fue de 426 (59.2 por ciento).

d) Aspectos financieros

En el Estudio de Transportes se estima el valor del puerto en
12,7 millones de délares. Las utilidades de operacién obtenidas en 1963
fueron de 115 000 délares, tasa de recuperacién de la inversidn de uno por
ciente aproximadamente, |

El manejo del puerto de Acajutla ha arrojado entre 1961'y 1966 los
resultados que figuran en el cuadro 18, Los dos primeros afios el puerto
inicid su operacidn a niveles muy reducidos, con un alto coeficiente de
explotacidn que después fue reduciéndose al mane jar voldmenes crecientes de
carga Y prestar mayores servicios; operando a mds alta escala se obtiene
mayor rendimiento, absoluto y relativo, dentro de la capacidad del puerto y
de los servicies requeridos. En los dlitimos 2 afios el superivit obtenido
se ha triplicado con respecto a los afios anteriores y en 1964 su aumento
fue extraordinario,

De los volimenes de carga manejados por el puerto se obtienen para
1964, 1965 y 1966 los costos promedio por tonelada de 6.6, 6.8 y 6.0 déla-
res, respectivamente, En 1966 el ingreso medio por tonelada movilizada fue
de 6.9 dblares que supone una utilidad de 0,9 délares por tonelada, Este
dato sdlo se reficre a crrgo general, excluido el potrSleo v sus derivados;
sl se ineluyeg, el valor rclativo unitorio de ingreso se reduce en 1966 a

2,48 dbleres por tonclada,

JCuadro 18
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Cuadre 18
ACAJUTLA: RESULTADOS DE EXPLOTACION, 1962.56
(Miles de dblares)
’ Coeficiente
Afio Ingresos ' Costos Supersvis - de expletaciém

(poreiento)

1962 1328 1215 ‘ 113 91.5
1963 1 385 1 272 113 91.9
1964 2 396 1 925 471 803
1965 2 869 2 549 320 . 88,8
1966 2 681 2 328 353 | 8648

Fuente: Comisibn Ejecutiva FPortuaria Auténoma (CEPA), y Carreteras,

Puertos v Ferrocarriles de Cen:roamérica, op. cite

e) Otros aspectos

El personal de planta del puzrto ha sumentado algo desde 1964 a la-
fechas (Véase el cuadro 19.)

El de trabajadores eventuales acusa asimismo una tendencia de ligero
aumento que se comprende al no haber variade sustantivamente el nimero de
operaciones, los volimenes de carga manejados durante los mismos afios, ni
el equipo ni la eficiencia ¢on que se manejs.

El personal eventual o¢cupado dichos afios co:resppnde principalmente
a movilizadores, y en pequefia proporcidén a empleados que prestan divermos
gervicios, como maestranza, vigilancia, etc., dependiendo su nfiiero de la
magnitud de las operaciones que, como se¢ ha indicado, parece no haber
variado en productividad unitaria., El nersonal eventual que en los diti-
mos afios ha loborado en el mucrto, odwds de los obreros de planti, ha
sido de 710, 718 y 721 personas en 1964, 1965 y 1966 respectivemente,.. .
correspondiendo casi totalmente a cargadores (700, 706 y 706 los afios

sefialadosg) y un pequefio ndmero a personas dedicadas a servicios varios,

ICuadro 19
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Cuadro 19
ACAJUTLA: PERSONAL PERMANENTE, 1964-66
A
(Nidwero)
&
Tipo de personal 1964 19465 1966
Total 433 447 486
Administrativo 98 102 109
Trabajadores
Movilizadores 176 131 188
Servicios varios 159 164 189

Fuente: Comisibn Ejecutiva Portuaria Autdnoma (CEPA},

2, La Unién~Cutuco

a) Descrggciﬁn
El puerto de Cutuco se encuentra en el litoral del Pacifico, en el
golfo de Fonseca, a 13° 21t de latitud Norte y 87° 48t de longitud Qeste.
Amapala (Honduras), también localizado en el golfo de Fonseca, queda aproxi=-
madamente a 24 kil&metros eh lfnea recta por mar; el de La Libertad, en
El Salvador, a 160 kilémetros, y el de Corinto, en Nicaragua, a
130 kildmetros, '
.Opera exclusivamente como terminal ferroviaria, y da servicio muy
importante a El Salvador y a la zona prdxima de Honduras. Cuenta con una
buena red de carreteras que le permite aumentar su zona de influencia,
aunque los camiones no tienen acceso al muelle. La divisidn de El Salva- 3
dor de los Ferrocarriles Internaclonales de Centroamérica (FICA), dque se
une con la de Guatemala, amplfa aln mis la zona de influencia del puerto, "
Aunque los camiones no tienen acceso directo, varias carretétas ~=eéntre
ellas las del Litoral y la Interamericana (que ademis de ser las mis impor=
tantes del sistema vial nacional forman parte del sistema regiomal)~=~ le
unen con diversos puntes del pafs y de los pafses vecinos. La distancia

del puerto a la capital por ferrocarril es de 256 kilémetxwos y por

/carratera



CCE/SC.3/GTTM/I/DI.2
Pﬁg. 37

carretera, de 184 kiiémetros. Dista de Tegucigalpa 190 kilémetros por
carretera y sdlo 42 kilémetros de la frontera con Honduras, proximidad &
la que se debe que por este puerio se realicen movimientos de mercancias
de dicho pais. .

La Unifn sélo dista dos kilfmetros.

Por hallarse situado en el golfo de Fonseca, es un puerto bilen pro«
tegido y de mis favorable operacidén que los otros del mismo litoral,

Los 800 metros de anchura y la profundidad minima de 24 metros del
canal de entrada al puerto facilitan la entrada de barcos y permiten sefia»
lar zl servicio de practicos caricter opcfonal. En las cercanfas del muelle
la profundidad del canal de entrada es de 9,i5 y 9.75 metros, Cuenta con
facilidades para la navegacibn, como las luces que se localizan en Zmapala,
Punta Chiquirin, Zzcate y en el propio muelle.

Los barcos pueden fondear en el canal de entrada, entre las islas
Conchaguita, Zacatillo y la costa, donde la profundidad es de 6 o 7 brazas,
en la mayor parte de la zona del puerto, Barcos relativamente grandes en
espera de atraque fondean a 2 kilémetros del muelle, Los vientos y lag
mareas dificultan la operacibdn de atraque en ciertas ocasiones;. por elilo se
dispone de précticos y aunque su utilizacidn no sea obligatoria, se recoe
mienda en las ocasiones de referencias

El intervalo medio de la marea mis alta es de dos horas 51 minutos;
su nivel méximo llega a ser de 3.7 metros y el mis bajo de l.74 metros.

Las corrientes y mareas son normales, excepto en la época de lluvias, A
la entrada del puerto, por Punta Chiquirin y Zacate, el veflujo dz las
mareas alcanza a veces velocidades de tres nudos.

Gomo ayuda a la navegacién cuenta con dos faros,.

b) Propiedad y administracidn

El puerto es propiedad de los Ferrocarriles Internacionales de Centro=-
emérica, entidad que lo opera y administra por concesidn del estado desde
1915,

{c) Operaciornes
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c) Operaciones portuarias

Tiene un muelle con una estructura de concreto reforzado que permite
el atraque directo de barcos a ambos lados en una longitud de 168 mectxos,
donde la profundidad varia entre 7.6 y 10,7 metros. También cuenta con
equipo flotante para las manicbras de c arga y descarga de barcos fondeados,

El muelle, que forma un &ngulo, se une a la costa por un puente de
acceso, de madera, de 152,5 metros de largo, con vias de ferrccarril,

Tiene 29 metros de ancho y la profundidad del agua en el atracadero del
lado norte es de 7,6 metros en el extremo cercane a tierra y de 9,15 metres
en el mds alejado. El atracadero del lado sur tiene profundidades de

6e&4 y 7,6 metros en los extremos mis cercano y més alejado a tierra,
respectivamente,

El puente de acceso y el término del muelle, en la unidn con la
costa, estén sostenidos por estructuras de concreto de 1.5 metros de difme-
tro. La plataforma del muelle es una construccidn de concreto reforzado
que queda a 5,2 metros sobre el nivel medio de la mrea baja.

Las vias sobre el puente de acceso tienen 90 centi{metros de escanti=
116n y son el Gnico camino para movilizar la carga entre el mueile y los
barcos; sirven dos entradas al muelle, la norte, de 7,6 metros de ancho con
dos vias, y la sur, de 6.1 metros de ancho y una scla vi{a, Como las entra-
das tienen balastro pavimentado permiten operar elevadores de horquilla en
las ireas de almacenamiento de trimsito,

El muelle dispone de ductos para la descarga de productos de petrdleo
y de tanques de varias capacidades de almacenamiento (12, con una capacidad
total de unos 2 millones de litros). El &rea de trénsito del muelle tiene
15,25 metros de ancho por 122 de longitud, y proporciona 1 865 m2 de espacio
para bodegas de trinsito., Hay 6 bodegas cubiexrtas de primera linea, con
18 640 mz, y 20 000 m? para depésito a cielo abierto. Las instalaciones de
los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica (FICA) estén en el érea
adyacente al muelle y se extienden un kilémetro a la orilla del mar desde
Cutuco a la Unidn,

/La bodega
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Lz bodega principal de la FICA se encuentra en el lugar por donde
pasa la via del ferrocarril, tiene 132 metros de longitud por 31 de ancho,
una capacldad de bodegas de 23 000 m? y estd servida tanto por el ferroca=
rril como por catretera.

Se dispone de tres bodegas adicionales de aproximadamente 11 140 m?,
incluido el almacén de trimsito del muelle y otras pequefias construcciones
del puerto. _

E]l tiempo libre de costo por almacenamiento es de 45 dias,

Pispone el muelle de cuatro grfias méviles, seis camiones con elevado=
res de horquilla, locomotoras y carros de ferrocarril para mover la carga
{480 cerrados, 60 rejas y 80 plataformas) y se atiende al mantenimiento
preventivo del equipo, También existe un sistema de recepcibn y entrega a
los carros del ferrocarril, Ademds de las instalaciones que le permiten
prestar los servicios propios de un puerto, se proporciona a los barcos
serviclo de agua, de reparaciones livianag en algunos casos de venta de
materiales, de combustible, viveres y vigilancia, Ademds existe un sis-
tema de comunicacidn por radio en bandas de 14 a 16 metros.

¢) Operaciones portuarias

Burante los dltimos siete afios las operadiones del puerto se han
estabilizado alredgdor de ciertos promz=dios experimentando ligeras varia-
ciones que tienden mis bien a bajar, Se ha registrado en el perfodo consi~-
derado un promedio de entrada de 383 barcos al alio de los cuales unos
355 han sido de carga seca, y el resto, barcos-tanque, {V8ase el cuadro 20,)

El tonelaje movilizado por cada barco de carga seca, en los Gltimos
tres aﬁos,'ha descendido pronunciladamente; en 1964 se registré ﬁn promedio
por barco de 632 toneladas; el de 1965 fue de 576 toneladas y pa&a 1966 se
redujo a 474 toneladas. La carga petrolera, por su naturaleza de embaxque
a granel y el uso de unidades de mayor capacidad, acusa promedios sumamente
elevados y crecientes por unidad, al haber variado los movimientos unita-
rios de 5 580 toneladas en 1964, a 5 740 en 1965 y 5 857 en 19665 en el
movimiento pramedio global la tendencia no llega sin embargoe a contrarrestar

la baja determinada por la carga seca.
/Cuadro 20
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Pﬁg. 40
Cuadro 20
LA UNION-CUTUCOs NUMERO DE BARCOS ENTRADOS, 196066
Afio Total Carga seca - Tanques
1960 408 384 . 24
1961 370 341 29
1962 ' 369 338 o 31
1963 359 325 , 34
1964 385 354 31
1965 400 373 27
1966 399 a7 28

- Fuentes: CGCarreteras, Puertos y Ferrocarriles de Ceatroamé-
rica, op. cite, y Ferrocarriles Internacionales de Centrow
américa,

' El movimiento de mercancia seca, que es el mayoritario en el perfodo
1960-66, ha venido disminuyendo levemente aunque en afios anteriores se hayan
acusado clertos aumentos que no modifican la tendencia decreciente, Los
movimientos de petrdleq, aunque han incrementade los totales, tampoco han
llegado a contrarrestar la tendencia, que puede cobservarse en el cuadro 21,

La composicidn del comercio exterior no ha variado practicamente; se
eXportan principalmente algoddn, café, afrechos y forrajes y minerales,
que,con excepcién de los minerales, en los #ltimos guatro afios muestran
tendencia a disminuir, (V&ase el cuadro 22,)

Las importaciones han mantenido su composicidén, aunque hayan variado
las cantidades; las de petrdleo y sus derivados parecen mantenerse mis o
menos constantes y tienden a aumentar las manufacturas y el acero; las
demds muestran disminuciones,

En el Estudio de Transportes para Centrcamérica se estima que Cutuco
tenfa en 1963 una capacidad normal de carga de 300 000 toneladas y una de
sobrecarga de 500 000 incluyendo el tréfico de petréleo y sus derivados,

Los movimientos que se registran en los tres (ltimos afios han oscilado alre-
dedor de las 369 000 toneladas como promedio anual y sobrepasan la capacidad

normal en un 23 por ciento,
: {Cuadro 21

¥

)
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Cuadro 21
LA UNION-CUTUCO: MOVIMIENTO INTERNAGIONAL, 1960-66
(Miles de toneladas)
_ Total Total Exporta= Importa?ién Imyortac16n
&no 3 ¥ 4) (3 + 5) " eidn (excluye {incluye
, petréleo) petréleo)
(1) (2) ‘ (3) (4) (5)
1960 237 one 118 119 veu
1961 227 “aso 114 113 are
1962 211 con 128 83 soe
1963 258 P 152 106 sos
1964 224 397 103 121 294
1965 215 370 115 100 253
1966 176 340 24 82 245

Fuente: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica, ope cite
y Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica.

/Cuadro 22
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LA UNION=CUTUCO:

Cuadro 22

INTERNACTIONALES, 1963-66

(Miles de toneladas)

COMPOSICION DE LOS MOVIMIENTOS

1965

Articulo 1963 1964 1966
~ Exportaciones
Total 152 103 1s %
Subtotal 151 102 114 92
Algodén 61 59 61 43
Café 37 29 32 3
Afrechos y forrajes 17 10 13 11
Semillas 34 - 3 -
Minerales 2 4 5 5
otros L L L 2
Importaciones
Total 286 294 255 245
Subtotsal 243 286 249 241
Petrdleo y derivados 154 173 155 164
Manufacturas - 13 25 20
Abonos 77 83 46 27
Acero 6 12 19 27
Sebo 6 5 4 3
Otros 41 8 6 4

Arema—e.

—

Fuente:

Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica,

ops cit., y Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica.

/No se ha
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No se ha dispuesto de informacién reciente sobre el tiempo de permanen-
c¢ia de los barcos, En 1963 especifica el estudio mencionado que llegarom al
puerto 368 barcos y esperaron fondeados para atracar un total de 12 521 horas,
con un promedio aproximado de 34 horas por barco (48 por ciento de su perma=-
nencia total en el puerto),

E) promedio diario de barcos llegado al puerto aquel afio fue de
2,96 y el de su permanencia en el puerto, de 2,94 dfas, o sea 70 horas.

Los barcos ocuparon los atracaderos 13 363 horas; si se estima el total de
atracadero=hora disponible en 17 280 horas, la relacidn de su uso fue de
77 por ciento.

Con respecto a 1964, 1965 y 1966, por informacidn proporcionada por
FICA, se sabe que el primero de dichos afios la totalidad de los barcos que
1llegd a puerto (385 unidades) atracd, pero se desconoce el tiempo que debie=-
ron egperar para hacerlo; en 1965, los 400 barcos que llegaron pudieron
atracar excepto nueve de carga seca que debieron permanecer fondeados y en
1966, de un total de 371 barcos, 48 efectuaron coperaciones de carga y desw-

carga fondeados,

d) Aspectos financieros

En los afios de 1964, 1965 y 1966 los ingresos totales del puerto han
ido disminuyendo, lo mismo que sus gastos, aunque e¢stos en mMenor propore
cibén., Los primeros ascendieron dichos afios a k.6, 1.5 y l.4 millones de
dbélares y los segundos a lu4, 1,4 y 1.3 millones respectivamente., Se ha
reducido por lo tanto la utilidad obtenida (240 000, 164 000 .y 92 000 déla=
res, respectivamente) y se han incrementado los coeficienteg de operacién,
El puerto esti operando en consecuencia con desventaja crecientes

Ante el incremento de los gastos y la disminmucién del volumen de mera
cancia manejada, que tienden a incrementar los gastos unitarios de manejo,
el costo por tonelada movilizada ascendid en 1964 a 3,52 d8lares, en 1965 -
a 3.71 d8lares y en 1966 a 3,88 dblares (incluido en todos los casos el
petrdleo y sus derivados). Los ingresos unitarios apenas han variado en
vambfo (4.12 en 1964 y 4,16 en 1965 y 1966). En 1966 el promedio obtenido

por tonelada manejada se habia reducido a 28 centavos de délax.

/e) Otros



CCE/SC43/GTTM/I/D1.2
PAg, &4

e) Otros aspectos

En 1966 trabajaban en el puerto 497 personas, cifra similar a la sefia-

lada para 1963 por el Estudio de Transportes para Centroamérica.

Las horas normales de trabajo del puerto son de 7 a 1) y de 13 a 17 hrs. y

las de la aduana, de 8 a 12 y de 14 a 17 horas,

3. La Libertad

El puerto de La Libertad se encuentra en el litoral del Paci{fico, a
w2r abierto, sin ningin abrigo, a 13% 291 de latitud Norte, ¥ 89° 19 de
longitud Qeste, Dista de Acajutla 67 kilémetros en linea recta y de la
Unién-Cutuco, 160 kilémetros. Se une al interior por carreteras que van
directamente a San Salvador y se comunican con el sistema vial nacional;
hasta hace poco sélo habfa una, de 36 kilbmetros, que a pesar de su corto
recorrido limitaba las posibilidades de desarrolio del puerto por ofrecer
altos costos de operacidn, ser muy accidentada y dificultar en consecuencia
el transporte. Recientemonte se ha construido una nueva ruta excelente que
une el puerto a la capital en 20 minutos, aunque subsiste el problema de que
los camiones no tienen acceso al muelle, |

Al inconveniente.de su localizacién a mar abierto y sin abrigo se
suman las condiciones adversas de orden natural del &rea maritima del puerto,
La zona de fondeo de los barcos se encuehtra a un kilbmetro de distancia de
1a cabeza del muelle, Hay ductos submarinos para la descarga del petréleo
desde el fondeadero a zonas de almacenamiento del puerto,

Aﬁnque el mar se mantiene calmado en ciertas temporadas, con frecuen-
cia se producen oleajes violentos de & 2 5 brazas a unos 400 metros de la
playa que pueden llegar a romper los cables de los barcos fondeados, e
interrumpen 2 veces las maniobras de carga y descarga.

El fondeadero para los barcos que estén siendo atendidos queda aproxis~
madamente a 80 metros al sur del muelle, con 7 brazas de profundidad, Para
buques~tanque existe un fondeadero especial donde se encuentran las termina~

ciones de los ductos, sefialadas por medio de boyas, Las circunstancias

Jdesfavorables

3l
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desfavorables del 4rez de anclaje hacen diffciles las operaciones de foudeo
durante la época de lluvias w=dz mavo a octubre-=, y son menos adversas en

12 época seca.
La duracién promedio de la marca alta es de 2 horas 19 minuzos, el

nivel de 1a marea aita llega a 2 metros y 2l de la media, a 1.7 metros.

b} Propiledad y administracién

El puerto es propledad dél estado y es mane jado desde 1965 por la
Comisidn Ejecutiva Portuaria Autdnoma, como el de Acajutlas Hasta 1963 fue
administrado por una empresa privada y ce 1963 a 1965 dependid de la éﬁti-
gua Comisidn Ejecutiva del Puerto de Acajutla,

¢) Operaciones portuarias

El puerto solo posee un muelle de madera en regalares condiciones de
mantenimiento, que no permite el atraque de ningun barco; tiene 179 metres
de longitud por 19 de ancho, y la profundidad media del agua es de
3.5 metros por lo que sdlo pueden atracar lanchones, La situacidn del
puerto y el material de que estén construido el muelle son causa de dete=
rioros, especizlmenge en la cubierta del muelle cuando hace mal tiempe, que
exigen reparaciones constantes y el manienimiento de una cuadrilla perma-
nentes La carga y descarga de marcadexria seca tiene que hacerse por medio
de lanchones,

La cabeza del muélle, estructura de hierro con una plataforma de
tablones, queda a 3,5 metros sobre el nivel medio del agua en marea baja,

cuya profundidad es de 4 a 5 metros,

?

Al muelle no pueden entrar camioneg, La carga se transfiere a pequas

{

fios carros plataforma que se mueven sobre una via de 90 centfmetros de
escantilidn, de cerca de un kilémetro de longitud, que llega desde la cabeza
del muelle a los patios de manicbra; se cuenta con 48 de estos carros con
tres locomotoras diesel para su arrastre, 7 .

La aduanz dispone dz bodegas en el recinto portuario pero como las .
zonas de recepcidén y los almacenes son insuficientes, la carga se deposita

en las calleg para su revisién fiscal, ,
{Existen
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Existen tres almacenes con 3 940 m2 en total. 8e dispone de instala=-
ciones para el almacenamiento del petrdleo y sus derivados, propiedad de
la ESSO Oil “ompany, que consisten en ocho tanques concectados a dos duce i
tos de 15 centfmetros de difmetro para ifquidos, y mis pequefios para gas,
que llegan desde el fondeadero, a cerca de medio kilfmetro de la costa, -
El equipo principal del puerto es el flotante para la transferencia
de la carga entre los barcos fondeados y el muelle; consta de tres remolca-
dores diesel de 45, 65 y 95 HP y de ocho lanchones de entre 35 y 45 tone-
ladas, con una capacidad total de 280 toneladas.
En la zona de descarga de la cabeza del wuelle hay cuatro grias eléc
tricas, cada una de cinco toneladas de capacidad. También se cuenta con
52 carros de ferrocarril de plataforma y cuatro locomotoras,
El puerto opera su propia planta de generacién eléctrica., En el
patio existe espacio‘para la reparacidn y almacenamiento de botes y lan=
chones, y se cuenta con servicio contra incendio,.
La Libertad ha sido una terminal marftima de importancia para las
importaciones de carga general destinadas a la capital del pais y sus proxi-
midades y para la exportacifn de la produccidn agricola de la misma zona,
especialyente de cafd, Se realizan también pequefias importaciones de gas
propano, que no requieren mane jo portuario por transferirse como se ha
dicho por los ductos especiales desde los barcos fondeados.
Los voldmenes de comercio internacional han venide descendiento
entre 1960 y 1966 en una proporcién de 36 por ciento aprecifniose el des~
censo mis fuerte en el rubro de las importaciones, (Véase el cuadro 23.)
Al puerto se le estima una capacidad normal de 100 000 toneladas de
mane jo de carga y una de sobreﬁarga de 175 000 toneladas. La primera se
sobrepasé ligeramente en los afios de 1960, 1961 y 1963; despdes ha venido a
operando el puerto a niveles decrecientes, por debajo de dicha capacidad,
La campbsidién de las importaciones en los dltimos afios ha side 43
mis o menos constante, aunque de volumen variable, acusindose un descenso
de las de abonos, papel y leche. Con las exportaciones sucede algo seme=
jante, sobre todo por lo que se refiere a la harina de semilla de algodén,

al algodén y al café, que disminuyeron pronunciadamente. (Véase el

cuadro 24,)
J/CGuadro 23
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Cuadro 23
LA LIBERTAD: MOVIMIENTO DE CARGA GINERAL POR EL ?UERTO, 196066

(Miles de toneladas)

Afio Totaléj. Importaciongsgl | Exportaciones
1960 i12 90 22
1961 107 76 3l
1962 87 57 30
1963 106 6% 42
1964 98 67 31
1965 30 : 63 L 27
1966 72 55 17

Fuentes: Carreteras, Puertos y Fevrocarriles de Centroamérica, op. ¢it.
y “omisién Ejecutiva Portuaria Autdnoma,
a8/ Excluye importaciones de gas propano.

JCuadro 24
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Cuadro 24
1A LIBERTAD: COMPOSICION DE LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES, 196466

(Miles de toneladas)

Concepto 1964 1965 1966

Exportaciones

Cama rén 0.8 a.7 0.5
Algodén 1,2 0.1 0.3
Café 22,4 21,1 14.8
Harina de semilla de algodén 5.8 3.7 -
Otros 0.9 1.0 1.6
Importaciones
Tota1®/ 666 62.2 565
Papel 2,7 c.7 1.3
Hierro 2.3 2.1 1.0
Leche 4,7 6.0 3.7
Trige - 2,0 -
Harinas 5.5 5.1 5.1
Abonos 5.5 1.5 0.1
Malta 1.6 1.7 -
Vehiculos 1.4 1.0 0.9
Gas propano 1.3 1.6 2.0
Otros 42.8 ' 42,6 42.4

Fuente: Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma.
a/ PNo incluye gas propano,

/El nfimero
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El miwerc de barcos de carga general entrado al puerto, que ha descen-
dido continuamente, se redujo em el perfodo 1961-67 un 16 por cientos GCon
el decrecimiento de los volumenes de carga movilizados se ha producido un
descenso en los tonelajes promedio operados. (Véase el cuadro 23.)

Se sejiala en el Estudio que en 1963 el puerto trabajaba entre 100 ¥
300 dias labdfables; las horas regulares de actividad erande 7 a 12 y
de 13 a 16 horas.,

' En el mismo estudioc se indica que la productividad del trabajo alcanzé
un promedio de 194 toneladas por barco-dia del tiempo de permanencia del
barco en el puerto. En 1963, 42 dias no se §resenté ningdn barco; 220 sélo
se¢ presentd uno; 82 dias arribaron 3, y 5 dfas se presentarcn 5 barcos.

El promedio diario de barcos llegado fue en consecuencia de 1.25 y el
tiempo de estadia, de 1,28, La tasa que se registré fue de 15 toneladas’
por hora~barco de carga general y de 30 a 35 toneladas por hora-barco de

carga a granel,

d) Aspectos financieros

La Comisidn Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA} en el estado.de cuenw
tas de La Libertad, estimé en 1966 al puerto un valor de 153 (00 délares,
incluyeﬁdo el valor de terrenos, maquinaria, equipo e instalaciones,

Los datos de ingresos y egrewos del puerto proporcionados por la CEPA, reve=-
lan que aunque el puerto sigue operando com utilidades globales, han ido
descendiendo entre 1964 y 1966 absolutamente, hecho que refleja la decli-
nacidn de sus actividades, Los ingresos fueron en 1964, 1965 y 1966 de

1.0 mi11ién, 948 000 y 858 000 ddlares, respectivamente y los gastos ascen-
dieron a 704 000, 661 000 y 654 000 délares, La disminucidn de estos
dltimos fue sin embargo proporcionalmente menor que la de los ingresos por
lo que la empresa obtuvo ganancias decrecientes (39) 000, 287 000 y

204 000 dblares respectivamente), opexando cada afio con coeficientes cada

vez m8s altos, (64, 70 y 75 por ciento).

/Cuadro 25
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Cuadro 25
‘LA LIBERTAD: BARCOS DE CARGA GEiNERAL ATENUIDOS EN EL PUERTO, 1961-66

Volumen total Volumen premedio

AS Barcos mqvilizado or barce

" omezo) | (mirdey Gonslasas)
1961 361 107 296
1962 341 87 255
1963 340 106 312
1964 ' 347 98 282
1965 343 90 262
1966 306 72 235

Fuentes ¢ Larreteras, Puertos y Ferrocarriles de Gentroamérica, Op. Cit
¥ Comisién Ejecutiva Portuaria Autdnoma,

Aunque los ingresos ﬁromedio por tonelada movilizgda han aumentado
proporcionalmente (11,17, 10,53 y 11,60 dblares) en 1964, 1965 y 1966,
asimismo lo hicieron en mayor grado los gastos (7.18, 7.4 y 9.08 dflares)
con lo cual las utilidades obtenidas por ese concepto fueron menores., Los
niveles unitarios por manejo de carga tanto de gastos como de ingresos

resultan muy elevados,.

e) Otros aspectos -

Trabajan actualmente en el puerto 61 emplexdos y 850 obreros,
Como en los demds puertos de =l Salvador, la aduana controla, custo=
dia‘y mane ja las mercancias de importacidn, contando para ello con personal

de oficina y bodega,

/111, PUERTOS
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I11. - PUERTOS DE LEONDURAS

1. Puerto Cortés

a) Descripcidn

Se halla situado en la parte norte de la bahfa de Cortés (Omoa) en la
costa del Atléntico, a 15% 5! de latitud Norte y 87° 57 de longitud Cesce.
Los puertos mAs cercanos son Puerto Barrios, en Guatemala, a 70 kilémetros
al ceste, en lfnea recta, ¥y Tela; a 55 kilémetros.

A 66 kilémetfos, por carretera pavimentada, queda el importante centro
industrial y comercial de San Pedro Sula. Por ferrocarril se encuentra a
96 kildmetros de Potrerillos y a 79 de Tela. Por este medio el puerto se une
8 las plantaciones de banano, que dieron origen a su construccidne. Por la
misma carretera que le une a San Pedro Sula --la CA~5, llamada Interocedanica
de Honduras-- el puerto se comunica coanegucigalpa, a 341 kilémetros, y con
la carretera Interamericana. Actualmente se estd pavimentando la Inter-
océdnica y se estd rectificando el trazédo de algunos tramos,.

La posicidn geogrifica de ﬁuerto Cortés es favorable, estd bien abrigado
y tiene aguas profundas. Los barcos pueden entrar y foadear en casi toda el
drea del antépuerto, formada por la bahfa de Cortés, donde las profundidades
varfan entre 7 y 15 brazas. En la parte noreste las profundidades de la
bahia varian entre 8 y 12 brazas, que van disminuyendo gradualmente desde el
oeste y el sur hacia la costae Existe, pues, un drea de anclaje bien abri-
gada del viento, con profundidades de 5 a 9 brazas, a unas €00 metros de la
costa norte de la bahfa.

De norte a sur, la bahfa tiene cerca ce cuatro kilémetros de ancho y

se e xtiende unos 2.8 kildmetros hacia el oestes Tiens un canal de entrada

con una profundidad minima de 9.20 metros,

El 4rea no ofrece, en general, problemas para la navegacidén y opera-
cién de los barcos; pero como las corrientes de la bahia son inciertas, el
acceso de grandes barcos al mueile debe hacerse con precaucidn, por ser en
algunos casos la direccidén de la corriente contraria a la de los vientos.

Hasta ahora no se ha considerado necesario el uso de prdcticos para atracar,

[Existen
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Existen dos muelles, uno 1llamado del gobierno o nacional, de 196 metros
de longitud y 11,3 de ancho, con profundidad de 9,2 metros de agua y capaci-
dad de atraque para dos barcos; es relativamente nuevo (fue construido en
1955) y est4 bien mantenido, _

El otro, llemado bananero, es operado por el ferrocarril de la Tela,
tiene 293 metros de longitud, el ancho del acceso es de 18,3 metros y pro-
porciona dos atracaderos con profundidad méxima de 9.2 metros de agua, Es
un muelle construido en 1919 que se halla en regulares condiciones y cuya
reparacidn no ha sido recomendada por algunos consultores.

£1 muelle bananero debe ser dragado cada 6 meses, Se dedica exclusiva~
mente a la carga de banano y para ello cuenta con instalaciones especiales,

Exlste ademis un muelle de atraque de barcos~tanque, propiedad de la
Texaco, de unos 24 metros de longitud, para la transferencia de productos
petroleros a los tanques de almacenamiento del puerto.

En el muelle del gobilerno existe una zona de almacenamiento p;ra
trénsito de carga de unos 3 200 mz, servida por dos vias férreas,

La Empresa Nacional Portuaria ha efectuado los trabajos necesarios
para permitir el uso de camiones, dque se estacionan del lado de las bodegas
dque da a la calle. Socbre el muelle bananero se cuenta con suficiente espa~
clo para la operacidn de los carros de ferrocarril, que se cargan por medio
de las bandas transportadoras instaladas.

Ios principales almacenes del puerto son tres bodegas cubiertas, con
una superficie total de 5 800 m2 y dreas de almacenamiento a cielo abierto
que totalizan aproximadamente 4 020 m? ({ncluyendo una pequefia zona para
estacionamiento de weh{culos de 415 m?). El tiempo libre de cobro por alma-
cenamiente es de 20 dias hibiles desde la fecha de la revisién del manifiesto
por la aduana. Los aimacenes y zonas de depdsito del puerto {construido como
puerto ferroviario) estén servidos principalmente por el ferrocarril y tambien
por carreteras, pero la carga efectuada por carros de ferrocarril es més
importante que la de los autamotores, También se dispone de tanques de alma=
cenaniento de petréleo e instalaciones especiales para grasas y melazas a

granel, propiedad de empresas privadas,

JE1 muelle

»

#



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

El muelle nacional y el bananero tienen vias de ferrocarril, Al
nacional, que fue construido para operar como terminal de ferrocarril,
se@ le han habilitado accesos que permiten el uso de camiones aunque su
circulacibn sea todavia dificil.

El equipo que se utiliza para la carga y descarga de mercancias
en general es escasos En el muelle nacional existe una grds mévil y
un levantador de horquilla. El bananero posee cuatro elevadores y
bandas transportadoras para la carga de banano, una locomotora-gria
de 20 toneladas, 2 thyster" y 2 locomotoras diesel, El Ferrocarril
Nacional de Honduras, que llega al muelle nacional, proporciona al
‘puerto el equipo para sus manigbras internas: una locomotora {que es
retirada a las 23 horas) y carros de ferrocarril; especialmente para
la exportacidén de madera. Sin embargo, como las instalaciones y el
equipo resultan adn insuficientes, se utilizan para lus maniobras de
carga y descarga las insctalaciones de los barcos.

No se dispone de equipo flotante ni existe servicio de pEaEti-
cos, Lzs ayudas a la navegacidn se reducen a dos faros y una boya,
propiedad de Tela Railroad Co, Existen cartas maritimas de ia babia,
pero por su antiguedad requieren revisibm,

A los barcos se les proporcionan servicios de reparacidn, mate=-
riales, etc., con un recargo del 10 por ciento de su costo. El servi-

cio de agua es proporcionado directamentc por la municipalidad,

/b) Propiedad
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b) Propiedad y administracidn

El puerto fue conétruido en 1869, Sus dos muelles son prépiedad del
estado, El nacional, terminado en 1955, es operado por la Empresa Nacional
Portuaria de Honduras, y el bananero, construido en 1919 ha sido c edido en
conceslén a Tela Railroad, Co., que lo dedica especialmente al embarque de
banano, También existe un muelle de atraque para barcos tanque propledad
de la Texaco, y otras instalaciones para mercancfas a granel que pertenecen
a compaiifas privadas, El muelle nacional fue administradozpor 1a aduana
tiasta el 17 de agosto de 1966, fecha en la que su manejo fue transfet;do a
la Empresa Nacional.Portuaria de Honduras., Esta empresa, creada por Decreto
del Congreso No, 40, de-lo. de diciembre de 1965, deberd encargarse de ls
administracién de todos los puertos del pais, pero s6lo maneja puerto Cortés
hasta la fecha, |

Por compromisos contractuales con el BIRF, el gerente dé la empresa

debe ser asimismo superintendente del puerto.

¢} Operaciones portuarias

El puerto se construyd originalmente como se ha dicho para la expor=-
tacién de bénano, actividad que sigue siendo la principal por suponer los
volimenes de fruta manejados, en promedio, alrededor del 55 por ciento de
la carga total. De la totalidad de barcos que llega al puerto, alrededor
del 33 por ciento es bananéro, de tonelajes bastante altos en promedio
(alrededor de 1 185 toneladas cada uno). La tendencia de las exportacio-
nes de banano en los dltimos tres afios ha sido de fuertes incrementos anua-
les y por lo tanto han tenido una alta incidencia tanto en el crecimiento
del total de mercancfas movilizadas como en el némero de barcos arribado.

Por lo que se refiere al movimiento de barcos de caréa general, el
total no seflala grandes crecimientos en los dltimos afios; incluye todo
tipo de barcos, incluse de cabotaje; como se trata de barcos pequefios, movi
lizan cargas también pequefias y hacen desdender el promedio de volémenes
movidos por ellos, Este resultado se gcentda al considerar que la mayoria
de los barcos que cargan banano transportan ademds pequefios tonelajes
de carga general de importaciém, (Véase el cuadro 26,)

/Cuadro 26
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Cuadro 26

PUERTO CORTES: BARGGSE/ ENTRADOS Y VOLUMENES MANEJADOS, 1960-066

Volumen carga

Total Volumen prome-
afio barcos mg:::::ag: dio por barco
(ndmero ) tone Ladas ) (toneladas)
1960 858 525 612
1961 811 610 752
1962 861 495 575
1953 701 479 633
1964 787 ' 317 657
1965 896 802 895
1966 997 1 016 1 019

Fuentest Carrezeras, Puertos y Ferrocarrilee de Centroamérica,
ope cite, y Empresa Portuaria Nacional de Honduras,
a/ Incluye barcos de altura y de cabotaje. -

El puerto experimentd un descenso en los volimenes de carga movilizada
en 1962 'y 1963, para aumentar, como se ha dicho, en los tres siguientes.

En el perfodo de 1960-66 entraron al puerto en promedioc 844 barcos anuales,
significando el hecho que mientras en dicho lapso aumentd un 16 por ciento
el nimero de barcos entrado la carga total movilizada lo hizo en un 94 por
ciento. Los volimenes manejados, en promedic por unidad, han sido por

lo tanto crecientes y parecen seguir tal tendencia,

Los datos deben considerarse promedios referidos a las operaciones
globales, y va se ha sefialado que incluyen pequefies barcos de cabotaje
entre los de carga general, y que los bananeros transportan ademfs vold-
menes reducidos de mercancias de importacidn; aparte de las operaciones
principales del puerto, constituidas por el movimiento de banano, el trans-
porte de carga lfquida en buques~tanque ha representado los dltimos ocho
afios una participacidn constante de 15 por ciento del movimiento total del

puerto, con voldmenes crecientes transportados en grandes unidades.

JE1l ndmero
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El ndmero de barcos-tanque ha aumentado aunque no considerablemente pero
importa sefialar el alto nivel de los voldmenes promedio dg estas cargas
manejadas por unidad, que-tienden a aumentar,. "

Lo contrario sucede con el ndmero de barcos de carga general, que
representan alrededor de 65 por ciento del total y dan lugar a los movia-
mientos mis pequefios del puerto con aproximadamente 30 por ciento del movi-
miento total, También son los promedios por unidad mis reducidos, (Véase
el cuadro 27.)

La permanencia de los barcos en el puerto varfa de acuerdo con el tipo
de buque de que se trate y de las mercancias que movilicen, Por lo general,
los barces de carga a granel, los buques~tanque y los bananeros, no han lle-
gado a permanecer en el puerto 2 dfas; los movimientos de volimenes diarios
por barco han variado. El movimiento diario de carga hémeda a granel, ha
sido creciente por unidad, en los dltimos tres afios, en cambio el ‘tonelaje
diario'unitario de los bananeros ha venido decreciendo., La carga general
muestra un leve cambio que parecé tender a aumentar el reducido nivel de
manejo diario por barco y a mantener casi comstante el tiempo de permanencia
en el puerto que, en todo caso, es mucho mayor que el de los barcos de otra
clase y sus cargas, que se manejan con equipos especiales en forma méds

productiva, ’
‘ La empresa portuaria estima que en marzo de 1967 unﬁ cusdrilla movia
un promedio de 10,8 toneladas de carga general,

En los Gltimos 7 afios los volémenes totales de carga internacional de
mercancfas aumentaron alrededor del 94 por ciento, debido principalmente a
la duplicacién, con creces, de las exportaciones; las importaciones tgmbién
aumentaron asimismo, aunque en menor proporcién (alrededor del 70 por ciento)
en el mismo periodo; en 1966 los movimientos de todo tipo alcanzaron un volu-
men de 1 millén de toneladas., {(Véase el cuadro 28,)

En el Estudio de Transportes para Centroamérica la capacidad normal del
puerto se estima en 380 000 tonéladas y la de sobrecarga en 500 000 toneladas.
El puerto ha venido operando sobre los niveles de su capacidad de sobrecarga

durante los dltimos 7 afios y en 1966 duplicd sobradamente dicha capacidad.

JCuadro 27
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Cuadro 27

PUZRTO CORTESs MOVIMILUNTOS INTERNACIONALES POR TIPO DE BARCO, 1964-06

i Tonel
Carga movi i::mzd;z Dias de perma p::ﬁezgz
Afio ¥ tipo Barcos lizada ga T2 nencia <
” vilizada movilizado
de barco {ninero) (miles de Promedio
¢ ladas) por barco Total + barco POF barco-
oneladas {tonela-~ pex dfa
das)

1964
Bananero 252 296 1175 339 L1.35 870
Petrolero 13 72 5 538 19 1.46 3 793
Carga general 522 149 285 1 472 2,82 101
1965
Bananero 312 ' 409 1 311 571 1.83 716
Petrolero 21 122 5 809 28 1,33 4 368
Carga general 583 271 481 1 477 2,62 184
1966
Bananero 326 577 1 070 589 i.81 591
Petrolezo 19 154 8 105 33 1.84 4 405
Carga general 652 285 437 1710 2,62 167

Fuente: Empresa Nacional Portuaria de Honduras.

Cuadro 28
ZRTO CORTES:z MOVIMILNTO INTERN:CIONAL DE CARGA, 1950-66

(Miles de toneladas)

Atio Total Importacidn Exportacidn
1960 525 154 371
1961 610 200 410
1962 495 176 319
1963 479 173 306
1964 517 159 358
1965 802 224 578
1966 1 L6 262 | 754

Fuentes: Carreteras, fuertos v Ferrocarriles de Centroamé~
rica, OpPscit., ¥ Zmpresa Portuaria Nacional de Hondurase
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La composicién de ia carga movilizada no ha variado pricticamente y
1a de sus principales componentes muestra una tendencia creciemte, {Véase
el cuadro 29,)

d) Aspectos financieros

No se ha dispuesto de informacién sobre los perfodos en que el puerto

estuvo bajo la administracién de la Aduana., Durante el primer semestre
de 1966, bajo la administracién de la Empresa Nacional Portuaria de Hondu-
ras, se obtuvieron ingresos por 502 278 délares y se gastaron 195 529,
Estas cantidades implican un coeficiente de operacién de 40 por ciento,
dada la pequefia mégnitu& de los gastos en proporcidén a los ingresose

"El valor de las inversiones fijas en las instalaciones portuarias se
estimé al 31 de diciembre de 1966 en 827 172 délares,

e) Otros aspectos

Puerto Cugtés no tiene un recinto portuario definido, La empresa
dispdne de policia portuaria propia, aparte de fuerzas militares que tame
bién vigilan el puerte, .

Cuenta en la actualidad con 317 trabajadores, incluyendo ocasionales
o eventuales, Agentes aduanales y de los navieroQ intervienen también par~
cialmente en el manejo de la carga en las instalaciones portuarias, scbre
todo en el muelle nacional,

En el bananero trabaja personal del Tela Railroad Co.

Del mane jo del equipo ferroviario, incluso dentro del puerto, se
encarga la Tela Railroad, Co, y el Ferrocarril Nacional de Honduras.

El Puerto cuenta con una administracién de aduana, que se considera

la de mayor importancia de Honduras.

[Cuadro 29
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Cuadro 29

PUERTO CORTES: FPRINCIPALES LERCANCIAS MOVILIZADAS, 196066
(Miles de toneladas)}
1963 1564 1965 1966
Importaciones
Total e 159 224 262
Patréleo 98 72 122 154
Cereales a granel vesn 16 21 25
Otros “s e 71 82 83
Exportaciones

Total 358 578 154
Banano 176 206 409 576
Concentrado mineral 22 25 3t 35
Café 19 i8 23 23
Maderas 71 82 91 95
Melaza see 12 9 7
Cemento rue 8 7
Productos alimenticios see 3 5
Otros 2 6

Fuentess Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica,

op, cit., y Empresa Portuwaria Nacional de Homduras.

12- Tela
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2, Tela

a) Descripcién
Se halla situado en la costa del Atléntico, en la bahfa de Tela, a

15° 461 de latitud Norte vy 87% 21 de longitud Qeste. Los puertos de altura

~ mis cercanos, en lfnea recta, son Cortés a 15 kildmetros y La Ceiba a
68 kilfmetros. Se conectz con el interior sblo por vias férreas; dista
B89 kilémetros de Progreso, 116 de La Lima, 97 de San Pedro Sula y 79 de
Puerto Cortés, Bn algunos de estos puntos la lfnea f£érrea conecta por

carretera con otros lugares del pafs, incluso con la capital y con paises

vecinos., Es un puerto eminentemente ferroviario y fue construido originale

mente para dar salida al banano; al disminuir este mavimiento el puerto se
utiliza para todo tipo de carga, con tarifas aprobadas oficialmente,

La bahfa en que se encuentra el puerto es amplia, no ofrece mucho
abrigo a los barcos y en ocasiones se dificultan las maniobras de carga y
descarga.

Los barcos anclan en la bahfa a un kilémetro del muelle, donde la
profundidad del agua varfa entre 8 y 10 bragas. Durante la estacién de
lag lluvias y cuando se presentan temporales, los barcos se ven obligados
a veces a levar anclas y a shandonar el muelle para buscar abrigo al
amparo de Punta Sal.

La marea alta hace subir el agua alrededor de 30 centimetros en
promedio, A pesar de las condiciones desfavorables del puerto, rara vez
resulta imposible el atraque de barcos o el manejo de la carga,

El muelle, de unos 600 metros de largo por 20 de ancho, al que se
llega por un canal de acceso de 380 metros de longitud por 5,3 metros de
ancho, tiene dos atracaderos, uno del lado este, de 148 metros y otro
del lado oeste, de 220,

Al final del muelle la profundidad del agua es de 10 metros; se
reduce a 9.4 metros en el atracadero este y a 7.6 metros en el atracadero

ceste,

{Para la
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Para la descarga de petrdleo y derivados ce cuenta con un ducto sub-
marino cuyo extremo queda a kildmetro y medio al ceste del mrelle. Las
instalaciones son utilizadas por la ESSO Co. para la descorga y almacerna-
miento de sus productos, '

Existe en el muelle un almacén de trinsito de 140 mz de e xtensidn,
servido sblo por una wia férrea por la que se moviliza la carga. También
digpnne la aduana de 560 m? de espacio cubierco y la empresa ferroviaria
de bodegaé.

" Un espacio de almacenamiento al aire libre cercano al muelle perte-
nece a la Tela Railroad Co, y es de uso privado.

Carreteras y vias fercvoviarias conectan el muelle con los almacenes
de la compafifa ferroviaria, -

Las instalaciones portuarias se reducen practicamente al muelle, 2
las vias férreas de scceso, a los carros de ferrocarril para movilizar la
carga en el‘muelle, a las pequefias 4reas de almacenamiecato, a las instala«
cicnes para déséaxga y almacenamiento de npeirdieo y sus derivados, y a
4 cintas transportadoras de banano y dos levantadores de horquilla, ya que
por el volumen y clzse de 1las cperaciones no se requieren otras instalae

ciones, mientras no varien las actividades de la Compaiifa Tela,

b)Y Propiedad v administracidn

El puerto de Tela estd administrado por ia Tela Rallrecad Company,
empresa subsidiaria de‘la Uniced Fruit Co, Fue comstruido por lo comiafila
ferroviaria para‘las exportaciones de las plantacicones de banano y sus
operaciones fueron de caricter privado, Como la produccién fue declinando
hasta suspenderse, disminuyé ampliamence ¢l créfico del puerts. La Tela
Railrcad Co., continfia operando el puerto para el servicio pdblico e
imnorta el material que necesita la empresa ferroviaria. '

La Tela Railroad Cosinicid la administracidn del puerto el 14 de
noviembre de 1911, por Decteteo No, 113,

/c) Operaciones
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c) Operaciones portuarias

Durante el periodo 1960-66, el puerto de Tela ha manejazdo vollmenes
crecientes de t;éfico internacional, gue se han incrementade en 165 por
ciento con respecto a los de periocdos anteriores, tanto por el aumento de
las exportaciones como por el de las importaciones, (?éase el cuadro 30.)

Las exportaciones y las importaciones acusan, dentro de sus respecti*t'
vos niveies, un crecimiento muy acentuado aunque el movimiento total de
las segundas haya representado una participacidn mayoritaria de alrededor
de 79 por ciento en 1965, El puerto se utiliza esenclaimente para el
abastecimiento de la zona en que se encuentra; por el se realizan las
importaciones de la compafifa ferroviaria que consisten principalmente en '
combustibles y lubricantes, productos quimicos y manufacturados, En 1965 y
1966 se han registrado importaciones de papel en voldmenes significativos
que han duplicado el movimiento de dichos rubros.

Las exportaciones representan volidmenes absolutos y relativos muy
bajos pero sus tonelajes acusan una tendencia al crecimiento, Consisten_
principalmente en productos alimenticios y en materiales no comestibles.

El total de barcos entrado al puerto ha disminuido entre 1960 y 1966,
pese al crecimiento de volimenes mane jados sefialado; los voldmenes de carga
mane jados por barco han aumentado;por lo tanto, constante y acentuadamente,
Ello se debe en gran parte a las importaciones de petrdleo y derivados hechas
por medio de buques mis grandes que movilizan mayores cantidades por unidad,
La tendencia de este fenémeno se aprecia en el cuadro 31.

El nimero de barcos-tanque llegadosal puerto en 1964, 1965 y 1966 ha
sido casi constante los Gltimos tres afios (5 el primer afio y 8 cada uno de
los otros dos) y los volimenes de petrdleo y derivados que transportaron
alcanzaron proporciones muy altas del total. El resto (40, 40 y 26 por
ciento respectivamente) movilizd productos de carga general, Ademfs lle-
garon en 1966 17 barcos bananeros cuya carga representd el 16 por ciento
de la total., La descarga de tanques se efectla por los ductos y no implica

operaciones en el muelle,

/Cuadre 30
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Cuadroe 30
TELAt COMERGIO INTERNACIONAL MOVILIZADO POR EL PUERTO,
196066
(Miles de toncladas)

Afo Total Exportaciones Importaciones
1960 58,8 1.9 _ 5649
1961 56,4 4,6 51,8
1962 74,0 _ 13,8 60,2
1963 7648 16,4 60.4
1964 100.3 _ 17,8 ‘ 82,5
19465 138,5 21,6 116,9
1966 156,0 32,8 123.3

Fuente: Direccidén General de Estadistica y Censos, Ministew
rio de Economfa y Hacienda, Anuarios Estadfsticos, ¥y
Tela Railrond Co,

Quadro 31

TELAs DBARCOS ENYRADOS Y VOLUNMENES UNITARIOS MOVILIZADOS
DE COMERCIO EXTERIOR, 1960-06

Volumen pro

o o, et 1
: (toneladas)
1960 214 275
1961 212 265
1962 101 733
1963 128 600
1964 121 829
1965 150 923
1966 140 1l1is

Fuentess Direccidn General de Estad{stica y Censos, Minis=
terio de Economf{a vy Haclenda, Anuarios Estadisticos, y
Tela Railroad Co,

JEn el
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En el Estudio de Transportes para GCentroamérica se estimd para el
puerto una capacidad normal de manejo de carga de 100 000 toreladas
anuales, Zl nivel de los movimientos realizados en 1964, 1965 y 1966 ha
sobrepasado esa cantidad pero aunque incluye una fuerte participacién de
tonelaje de petréleo y de sus derivados, ya ha sobrepasado en 1966, en

consecuencia, la capactdad normal del puerto.

d) Aspectos financieros

Durante el perfodo 1964-66 la operacién del puerto fue favorable,
Los volimenes wanejados fueron relativamente pequefios pero revelan una
situacién de prosperidads Los ingresos y los gastos han aumentado cons
tantemente, pero como los primexos lo han hecho en mayor proporcidn, se
han ocbtenido superavit absolutamente mayores (en 1964, 1965 y 1966 ios
ingresos ascendieron a 62,650, 85 600 y 130 900 dbélares y los gastos,
a 49 300, 58 050, y 67 450 ddlares, con lo que Se obtuvieron utilidades
de 13 030, 17 550.y 63 430 ddlares respectivamente}. Los coeficientes de
operacidn ya de por si reducidos, siguieron reduciéndose en consecuencia
(en 1964 fueron del 77 por ciento, en 1965 del 67 por ciento y para (
1966 tan s6lo del 48 por ciento)s. Los valores unitarios, por tonelada
movilizada, han sido asimismo muy bajos; por lo que se refiere a los ingre-
sos se han calculado para los atfics aludidos en 0.97, 0.79 y 0.84 ddlares,

en cuanto a los gastos, en 0,75, 053 y 0,43 ddlares, respectivamente

3. La Geiba

a) Descripcién

Se encuentra en la costa del Atléntico, en mar abierto, al norte de
Honduras,a 15° 497 de latitud Norte y 86° 46' 45" de longitud Oeste. En 1{nea
recta, los puertos de altura mids cercanos son, Tela a unos 68 kildmetros
hacia el este, y Castilla, a unos 90 kildmetros hacia el oeste,

Su zona de influencia se reduce al Area limitada que le procuran las

conexiones terrestres que le sirven, Unicamente ferroviarias, Dista por

[este medio
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este medio del! poblado de Tela, 98 kilémetros, y del puebio de San Loreonzo,
en Yoro, unos 150 kildmetros. '

El puerto cerece de proteccifn por la zoma maritime en que se localica.
La profundidad del agua permite a los barcos fandear en cualquier parte, pero
en la zena del este los vientos y corrientes pueden impulsaries coniva el
puelle, Xara el anclaje es prafarible una zona de fondo vl-ndo hacia el
seste del muelle, que tiene 4.5 brazas de profundidad o, a mayor distancia,
una con profundidades de 9 byazas, de fondo consistente. En ninzuna parte
hay abrigo y en condiciones adversas los barcos deben levar anclas.

La pendiente del fondo proporcions 2 vnos 800 metros de la costa
6 brazas de profundidad que van disminuyendo hasta la orilla, La profun-
didad del agua en el exiremo del muelle -es de & metros.

La profundidad aumenta 30 centimetros en 1a marea alta; hay corrien-
tes que se dirigen hacia el oeste con velocidades de dos rudos, pere cuando
kay temporal se vueiven hacia el sur y se divigen directamente a 1a costa.
El clima suele ser benigno, con ligeras brisas, excepto en 1a fpoca de
temporales,

Se cusnta como ayudas a lz navegacidn con una baliza luminosa ai final
del omelle y un faro sobre ura torre de radio, en el sureste del mizmo,

El muelle, que se une por uma seccidn de acceso a la costa, se halla
perperdicular a la misma, en buenazs condiciones de mantenimiento, La
seccidn de acceso ticne 140 matros de longitud, per 10 de anchoj y el mue-
1le mismo, 227 metros de longitud por 15.7 de ancho. PFroporcionan atraque
simultdneo a dos barcos de calado profundo, uno de cada lado. El del lado
oeste, de unos 100 metros de longitud, estd me jor protegido y se utiliza
para'la carga de banano; la profundidad del agua es de 7.3 metros en el
extreno exterior v Ge 5.7 metros en el mis préxzimo a la costz. En el lado
este existe otro espaclo de atrague, también de unos 100 metros, que se
utiliza para otro tipo de carga; las profundidades del egua son dé 7.3 metros
en el extremo exterior y de 4,6 metros en el opuestb. También en la seccibn
de acceso hay atracaderos que solo pueden utilizar peqguefios barcos de
cabotaje.

Existen en el muelle unos 220 metros cuadrados de bodegas para mercan=
cfa de trénsito; dos vias férreas, que se ramifican en cuatro sobre el

/muelle,
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muelle, le comunican con la costa, 21 este del mismo se encuentra el alma=
¢én de la aduana, con 1 100 m? de espacio para almscenamiento., Existen
otras bodegas cerca de la aduana, pero nosoun de uso pGblico. A corta dise
tancia del muelle, donde terminan los ductos submarinos, se localizan

tanques privados de almacenamiento para productos de petrdleo, En las cer-
canfas del puerto, a unos 3 kildmetros de distancia por via férrea, se cuenta
con una zona de almacenamiento a cielo abierto de unos 1 200 m?.

Para el movimiento de banano por el puerte, que es el principal, se
cuenta en el muelle con cuatro bandas transportadoras; la carga general se
maneja con dos grias instaladas sobre rieles, con capacidad de 85 y 100 tong
ladas respectivamente, que s6lo se usan esporddicamente pordue este tipo de

" carga se maneja por lo general con lag instalaciones de los barcos. Hay
ductos para la descarga de petrdleo yrlas mercancias se transportan en peque

fios carros de ferrocarril,

b) Propiedad y administracidn

El puerto de La Ceiba es propiedad de la Standard Fruit Company, que
lo construyé para su negocio de exportacién de banano y lo maneja, Esté
equipado para ese objeto y sblo en forma limitada se destina al uso pdblico

para otro tipo de productos, con tarifas reglamentadas oficialmente,

c) Operaciones portuarias

Camo la mayor parte de las operaciones de La Ceiba son privadas no se
ha dispuesto de informacién a su respecto, Para conocer el nivel de las
operaciones de comercio exterior y el nimero de barcos de altura entrados,
se debe recurrir a los registros aduaneros del puerto.

La mayor participacidn corresponde a los embarques de banano y, hasta
cierto punto, a los movimientos de productos derivados de petréleo, que se
incluyen en los volimenes totales de comercio exterior registrado por la
aduana,

Entre 1960 y 1965 el volumen de comercio exterior internacional movilie
zxlo por la Ceiba ha crecido, aunque a diferentes niveles cada afio, corres-

pondiendo la tendencia en su mayor parte a las exportaciones, con la mayor

[participacidn



GCL/8GI/GITM/ I/ D12
Plg. 67

participacidén en el total puesto que tan sdlo en 1965 reprewentaron el

80 por ciento. Corresponden principalmente al movimiento de banano.

Las importaciomnes, dentro de su reducida participacibn, no han establecido
propiamente una tendencia y varian de un afio a otro, pero alcanzan un volu-
men promedio anual gprorimado de 40 000 toneladas, dentro del que se hallan
incluidds los productés derivados del petréleo, que tienen en ese total una
participacién apreciable, aunque no se puedan precisar las cifras correse
‘pondientes a estos movimientos, por solo disponerse de datos globales,
(Véase el cuadro 32,)

' Como el puerto cstd ecuipndo especiclmente para el manejo de banano

y de productos de petréleo, es 18gico pensar que los volimenes de carga
general y pdblica manejados son poco significativos, y ello justifica la
falta de equipos e instalaciones quelfaciliten su mancjo. Por el aisla-
wiento en que se encuentra el puerto com respecto a otros punitos del pafs,
es de suponer que seguiri dedicAndose principalmente a fines pfivados y que
son muy pocas las perspectivas de que amplie sus actividades de servicio
piblico. '

El ndmero de barcos de altura que llega al puerto es casi constante,
y se explica por las operaciones que le caracterizan; parece que en los
Gltimos afios tiende a reducirse su mimero, pero, con el volumen del movie
miento total tiende a aumentar lo mismo que el manejado por barco.

(Véase el cuadro 33,)

El Estudio de Transportes para Centroamérica estima la capacidad de
manejo del puerto en 300 000 toneladas en total o en 200 000 si se exclu-
yen los productos de petrdleo; existiria capacidad por lo tanto para incre
mentar el trifico que realiza. La capacidad de sobrecarga no se considera

muy superior a la normal por lo que no ha sido estimada,

[Cuadro 32
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Cuadro 32
LA CEIBA: MOVIMIENTOS INTERNACIONALLS DE COMERGIO, 1960-66

(Miles de toneladas)

Afio Total Exportaciones Importaciones
1960 196,08 15648 40,0
1961 199.0 163.4 35.6
1962 222.4 178.3 . 44,1
1963 231.9 . 171.6 60,3
1964 ©263.3 200,9 62.4
1965 276.1 211.2 62,9
1966 281,2 222.3 ‘ 58.9

Fuente: Direccidn General de Estadistica y Censos, lMinis-
terio de Economia y Hacienda, inunrios Estadisticosy
Standard Fruit Company.

Cuadro 33

LA CEIBA: VOLUMINES MOVILIZADOS POR BARCOS
DE ALTURA, 196066

. Barcos Yovintento totzl Movimiento pro=

Afio (némero) (miles de tone medio por barco
ladas) _(toneladas)

1960 236 196,8 830
1961 245 » 199.0 812 »
1962 255 222.4 872
1963 209 - 231,9 1 110 ”
1964 234 263,3 1125
1965 ' 209 274.1 1 311
1966 223 281,2 1 261

Fuente: Direccidn General de Estadistica y Censos, Minisw
rio de Economfsa y Hacienda, Anunrios Estadisticos y
Standard Fruit Company.

/4. Amapala
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4, Amapala-San Lorenzo

a) Descripcién

Los puertos hondurefies de Amapala y San Lorenzo comnstituyen, en reae
lidad, un conjunto operativo. Ambos se localizan en la misma zona maritima
del golfo de Fomseca, en el litoral del Pacifico; Amapala en la isla del
Tigre, y San Lorenzo, en el continente. Las operaciones portuarias, adua-
neras y de otre tipo, constituyen lo que se podria llamar un sistema, pero
el puerto al que llegan o del que parten los barcos én definitiva es el de
Amapala, por eso se menciona en primer lugar aunque se tenga en cuenta ia
participacién de S5an Lorenzo. _ _

smapala, en la isla del Tigre, en el golfo de Fonseca, se encuentra
a 13°% 21! de latitud Norte ¥ 87° 171 24 de longitud Oeste. Los puertos de
altura més cercanos son Cutuco, en El Salvador, a 1l millas nadticas; y
San Lorenzo a 14 millas., La conexidn con el territorio de Honduras se
realiza por lo tanto, sblo por mar en principio y en tierra firme se pro=
longa por carretera, distando de la capital, Tegucigalpa, 110 kilémetros;
el puerto es servido principalmente por las carreteras Interoceénica y la
seccidén hondureiia de la Interamericana, que le unen con otros puntos del
pais. La carga requiere transbordos de transporte acultico a terrestre y
viceversae

Como en el puerto de Amapala el agua tiene poca profundidad, los
barcos no pueden atracar y las operaciones de carga y descarga deben efec=
tuarse por medio de lanchones, La bahfa estd protegida v ofrece un amplia
frea de anclaje, a unos 500 metros aproximadamente del puerto,

Las ayudas a la navegacidn son précticamente las mismas de Cutuco:
faros localizados en las puntas de &mapala y de Chiquirim,en Zacate y en
el propio muelle de Cutuco,

Existe un muelle de madera de unos 120 métros, a cuyo extremo la ProO
fundidad del agua es de 3,5 metros y sdlo permite el atraque de lanchones

y barcazas,

fLa capacidad
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La capacidad de almacenamiento de Amapala es muy reducida. En la costa

hay 4 bodegas del estado y 7 privadas que proporcionan en total 4 000 m2 de
espacio cubierto, y unos 5 500 o’ al aire libre, ' '

Los espaclos disponibles de San Lorenzo, por la forma de operacién,
vienen a ser complementarios y proﬁorcionen‘una capacidad de almacenamiento
adicional al de Amapaldas En San Lorenzo se cuenta con 9 bodegas con '

3 500 m2 en total, y un espacio de unos 7 000 m2 a cielo descubierto. De
todos modos, con el espacio total de almacenamiento que ofrecen ambos puer=

tos resulta myy reducido,

b) Propiedad y administracidn

imapala es un puert& proﬁiedad del estédo y es administrado por el
jefe de aduanas., Los servicios de operaciones y de transbordo en lanchow
nes, como los de estiba a bordo de los barcos y en el puerto, seon preporcio
nados por dos empresas privadas que también poseen instalaciones para alma-
cenamiento en Amapala y en San Lorenzo, La carga y descarga de los barcos
es manejada por la Empresa Nacional de Transportes, S.A., y la Casa
Uhler, S.A.

- 51 la movilizacién de mercancias por Amapala resulta complicada de
por s a causa de la situacibn y condiciones del puerto, su manejo se come
plica mis por la necesidad de pasar por San Loremzo, Implica ello una
serie de prolongadas operaciones, dificiies, complicadas y poco seguras,

que requicrcn mucho ticmpo y resultrn muy costosas.

e) quraciones"portuarias

En el perfodo 1960.66, el nimeroc de barcos de altura arribados a
Amapala ha sido de 203 unidades anuales en promedio sefialando cierta esta-
bilidad; por excepcidén en 1962, 1963 y en 1966 el nimerc se redujo en forma
notable. Pero los voldmenes de mercancfas de comercio exterior moviliza-~
dos por el puerto han venido asumentande constantemente en el mismo perfodo

¥ han dado por resultado el promedio creciente mane jade por barco que se

[observa
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observa en ¢l cuadro 34, sobre todo en 1966, afio en el que disminuyb el
nimero de barcos; pero se mantuvo el alto nivel relativo del movimiento
total acentudndose as{ el mayor volumen mane jado por barco.

El aumento del volumen total de carga internacional se ha debide
tanto al incremento constante de las exportaciones como al de las imporia-
ciones, pero la participacidn de las primeras es predominante} en 19606 repre
sentaron alrvededor de ttes cuartas parfes de los intercambios realizados
durante el periqdo indicado; durante el mismo, el comercio internacional
mane jado por el puerio registrd un incremento total de 97 por ciento.
{(Véase el cuadro 35,)

Los voliémenes més importantes estin determinadns principalmente por
el algoddn y los productos forestales, que han representads hastz un 80 por
clento del trifico total,

Lacapacidad normal del puerto se estima en el Esiudio de Transportes
para Centroamérica en 80 000 toneladas; que no sefiala capacidad de sobre-

carga, En 1964 y 1965 el puerto sobrepagb sin embargo el nivel indicade,

d) Aspectos financieros

No se ha dispuesto de informacién para estimar los costos de operacién
de las actividades portuarias de Amapala, aunque se suponen elevados pox la
forma en que se efectlian, la necesidad de los transbordos, etce

S8lo se ha dispuesto de datos sobre los ingrésos totales cobtenidos por
el puerto en 1964, 1965 y 1966, que han permitido caleular los inrgresos por
tonelada movilizada promedio., Los ingresos totales fueron de 2.4, 2,5 ¥
2,1 millones de ddlares para cada uno de Los afios mercionados y los obte-
nidos por tonelada movilizada en promedio, de 21.51; 23,65 y 20,25 délares,

respectivamenie,

/Cuadro 34
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Cuadro 34
AMAPALA: BARCOS ENIRADOS Y CARGAS UNITARIAS
MOVILIZADAS, 196066
Promedio movie . -
Ao Barcos lizado por
{niimero) barco
{toneladas)
1960 217 250
1961 224 300
1962 192 380
1963 187 - 426
1964 218 475
1945 224 478
1966 164 640
Fuente: Direccidn General de mstadistica y
Censos, Ministerio de Economia y Haclenda,
Anuarios Estadfsticos y Administracidn de
la Aduana de Amapala,
Cuadro 35
AMAPATA: MOVIMIENTO INTERNACIOMAL, 1960-66
(Miles de toneladas)
Aflo Total Exportaciones Impoxtaciones
1960 54,3 41,6 12,7
19461 67 .4 54,6 12,8 .
1962 73.0 56,3 14,7
1963 79,7 61,6 18.1 v
1564 102,7 85.3 17.4
1965 107.0 8l.4 25,6
1966 105,0 82.0 23,0

Fuente: Direccibén General de Estadistica y Censos., linis=
terio de Economfa y Hacienda, Anuarios Estadisticos
¥y Administracién de la Aduana de Amapala,

J1IV, PUERTOS
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Iv, PUERTOS DE NICARAGUA

1. Corinto

a) Descripcidn

Es el ﬁuerto mis importante de Nicaragua v uno de los mejor adminis
trados de Centroamérica. Ublcado en el litoral del Pacifice, se encuen-
tra en una bahfa formada por la unidn del rfo Realejo y el estero de Doiia
Paula en el extremo sureste de la isla Punta Icaco. Las instalaciones
portuarias se encuentran en la isla de Aserradaros y el muelle se haya
coneﬁtado al Istmos por un puente de acceso sobre el estero, Se halla g=o
grdficamente a 12° 28 0" de latitud Norze; y a 87% 12¢ o de longitud
Oeste,

En_linea recta, el puerto de Corinto dista de Amapala, Honduras,
unos 102 kilémetros; y de Somoza, Nicaragua, 55 kildmetros,

Sus conexiones terrestres con el interior son satisfactorias; la
distancla a Managua es de 138 kilémetros por la linea troncal del Ferro=-
carril del Pacifico; por uma carreterz pavimentada que cruza la zona egrl.
cola de Chirandega y Ledn, entronca con la Interamericana a 7 kilémeiros
de Managua, ciudad de 1la que dista por esta via 155 kildicetros.

El puerto estd situado en una especie de bahia costera natural,
formada por esteros, rfos e islas, v cirece, por lo tanto, abrigo y pro-
teccidn a los barcos que anclan en sus aguas; tiene dos accesos para los
barcos por dos canales de entrada: el de {zarddn, al norie de la isla de
igual nombre, y el de False Bar, al sur de lz misma, .

El principal es el primero, con un ancho minimo de 182 metros y pro-
fundidades controladas que oscilan entre 4.6 y 4 brazas en mavea baja,

La profundidad en la bahf{a varfa entre 3 y 9,5 brazas., El otro canal, el
de False Bar, proporciona una entrada angostaj su profundidad cambia
constantemente, ‘

Los barcos pueden anclar en la parte exterior de la 1isla Cardén,
con 6,5 a 8 brazas de agua, donde el fondo es lodose y suave, o en el lado
interno de la bahia, donde hay abrigo contra el mal tiempo excepto en la
direccién del cznal de False Bar, Suelen anclar en el centro, donde

‘f1a profundidad
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Ys profundidad del agua oscila entre 4.5 y 6.5 brazas; no existen prictia.
camente, por lo tanto, restricciones de entrada en estas aguas,

La duracidn de la marea alta en la bahfa de Corinto es de dos horas
y 36 minutos; la variacién media de la marea, de 2,1 metros, y la mds baja
registrada, de 0.6 metros. En el extremo mis alejado del drea de anclaje
el flujo de las corrientes es fuerte, con una velocidad media de 0,8 nudos
que en algunas ocasiones llega a ser de 2,0. En el canal de False Bar las
hay hasta de 3.0 nudos, y cuando hace mal tiempo entran por €1 a la bahia,
olas de 3 a 4,5 metros de altura gque corren en dngulo recte hacia la playa,
en direccidn este, Los canales estdn sefialados por medio de boyas y dan
anclaje seguro a pequefias embarcaciones,

Las corrientes de las mareas en el canal Cardén siguen la direccién
de su eje a una velocidad promedio de 1,2 nudos, En el interior de la
bahfa las corrientes de las mareas son paralelas al eje principal del
muelle y registran una tasa de tres nudos. Estas caracterfsticas de las
corrienies infiuyen en el tiempo de estadia y en los procedimientos de
atraque de los buques, Se dispone de servicios de pilotaje pero su cempleo
no ¢s obligatorio, _

El puertos con las caracteristicas e instalaciones que se describen
a continuyacidn, es realmente nuevo porque en 1957 se terminaron una Serie
de obras y mejoras, y otras mds en 1961, De ser un pequefio puerto de un
monopolio ferrocarrilero, se ha convertido en un puerto auténomo que puede
utilizarse sin restricciones. Ha conservado, sin embargo, sus antiguas
incielaciones; existe un muelle viejo de madera con una seccidén de 100 m
de longitud por 15,5 de ancho y ductos e instalaciones para el manejo de
la carga himeda, La profundidad del agua a lo largo de estos 100 m de
espacio de atraque es de & metros, El resto de esta estructura tiene 154 m
de longitud y los mismos 15.5 m de ancho; la profundidad del agua es de
9,15 metros, Se menciona este muelle porque presta servicios adicionales
a8 la navegacién de altura., Junto al mismo se localiza el nuevo, de con-
creto, en una zona donde la profundidad del agua es de !0 my de 8.0 en los
atracaderos, Este muelle permite el atraque simultdneo de tres barcos en
.una longitud total de 530 m, Se cuenta, por lo tanto, con capacidad de
atraque para tres barcos grandes y para dos pequefios, incluyendo las ins-
talaciones del antiguo muelle,

/En el
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En el muelle viejo no hay bodegas de trdnsito y en el nuew se cuenta con
dos, pavimentadas y de armazén de acero, paralelas a los atracaderos y
separadas de ellos por un espacic de 21 m de ancho, Cada almacén tiene
118 metros de largo y 50 de ancho, proporcionando en total una superfi-
cie cublerta para almacenamiento de trdnsito de 1l 854 mz. También hay
22 000 m? para almacenamiento a cielo ablerto. Cerca del recinto portua
rio existe un almacén de la aduana y otros de agencias privadas, Las
relaciones aduana-puerto son satisfactorias, as{ como la cooperacién reci
proca para facilitar la expedicién de la carga,

El tiempo libre de cobro de almacenamiento en bodegas es de tres
dias,

En el antiguo muelle y en los nuevos atracaderos existen dos vias
férreas, con una extensidn total de 2 200 metros. Se dispone, ademis, de
tres locomotoras v 47 carros de ferrocarril de 15:toneladas, peroc su ser-
vicio se ha discontinuado recientemente. La Autoridad Portuaria debid
tomar esta decisién al contar para el manejo de la carga con equipo mévil
suficiente y moderno en excelentes condiciones y adecuado mantenimiento,

Se dispone de una grGa mévil, 30 levantadores de horquilla, 50 plaa-
taformas (dollies), 3 tractores, 3 trailers y 12 000 paletas para trasla-
dar la carga hasta las bodegas; cilerta cantidad se dedica exclusivamente
al café, También se cuenta con un equipo succionador de cereales de
30 toneladas por hora de capacidad, y ductos que conectan el muelle con
los depdsites de las compafifas petroleras, )

El puerto presta a los barcos, por medio de la aduana, de la Autorl
dad Portuaria o de empresas privadas, servicios como el de agua, electri-

cidad, combustibles, viveres, custodila, etc.

b) Propiedad v administracidén

El puerto, de propiedad nacional, es administrado actualmente por ia
Autoridad Portuaria de Corinto, creads por Ley No, 69 del 25 de enero
de 1956, .

Esta Autoridad estd formada por una Junta Directiva compuesta de
6 miembros que preside el Ministro de Obras Pdblicas y de la que forman

parte el Ministro de Finanzas y Crédito Pdblico y 3 representantes del
/sector privado,
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sector privado. La Aﬁtoridad-determina los costos de los serviclos por
tuarios, con excepcién de 1oé de pllotaje y otras ayudas a la navegaciédn,
La organizacidn incluye personal que ha tenido especial entrenamiento para
ejercer funciones de administracién portuaria,

Hasta 1957 Corinto fue un puerto ¢on pocas instalaciones y muy elew
mental administracidn, propiedad prdcticamente de la empresa ferroviaria,
Las operaciones de éarga j descarga se hacfan sélo por vias férreas, y
era, por lo tanto, un puérto ferrocarrilero por excelencia, de limitados
servicios,

Al imtroducirse las mejoras que dieron lugar al puertc actual,
financiadas por el gobierno {las principales se terminaron en 1957) se
cred la Autoridad Portuaria que lo administra, El acuerdo oficial que la
creé es de fecha 24 de enero de 1936 y fue publicado en el Diario Oficial
No, 30, el 6 de febrero de 1956, El nuevo muelle y los almﬁcenes quedaron

concluidos en 1961,

c) Operaciones portuarias

Desde que empezaron a8 funcionar las nuevas instalaciones de Corinto
y a operar bajo la Autoridad Portuaria, el movimiento y las operaciones
del puerto han ide en aumento. El némero de barcos entrado en 1939 casi
se ha duplicado en 1966 {véase el cuadro 36).

Hasta 1964 el nlmero de barcos se mantuvo en ascenso, con excepcidn
de una baja registrada en el perfodo 1961/62; a partir de 1963 la tendena
cia se acentud hasta 1966, afio en el que desciende tanto el nimero de barw.
cos arribados como el de toneladas movilizadas. El1 aumento sefialado se
debid casi exclusivamente al movimiento de naves de carga general; la
entrada de buques-tanque acusd una tendencia descendente, ademds de repre-
sentar s6lo una participacién muy reducida dentro del total, Al mismo
tiempo, las importaciones de carga himeda no acusaron crecimiento notable
probablemente por estarse desviando este tipo de carga hacila Puerto Somoza.
El crecimiento del niémero de barcos ha sido paralelo al del volumen de

mercanc{as manejado, comc puede apreciarse en el cuadro 37,

/Cuadro 36
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Cuadro 36
CORINTO: ENTRADAS DE BARCOS AL PUERTO, 1959/60-1966
{Némero)
Carga
ARos Barcos entrados penerals
Total - ~ Tanque coca
1950/19602/ 397 29 368
1960/1961%/ 449 , 21 428
1961/1962%/ 396 25 371
1962719632/ 452 26 426
1963/19645! 483 16 467
19642/ 605 12 503
19652/ 641 14 627
19662/ 606 10 596

Fuentes: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica, op. cic.,
y Autoridad Portuaria de Corinto (AFC).

a/ Se refiere a aflos de ejercicio econémico,

b/ Se refiere a afios talendario.

¢/ Incluye barcos bananeros que en los dltimos tres afios s6lo han repre-
sentado un seis por ciento del total, como promedio,

Cuadro 37
CORINTO: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA, 1959/560-.1936

(Mtles de toneladas)

Afios Exportaciones Importaciones Total
19597602/ 183 185 368
19607612/ 223 187 410
19617622 2646 292 538
19627632/ 264 330 504
19637642 222 334 556
1966/ 388 239 627
19652/ 393 287 679
19662/ | 333 259 592

Fuentes: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica, op. cit,,
y Autoridad Portuaria de Corinto (APC). _
8/ Se refiere a afios de ejercicio econémico,
b/ Se refiere a afios calendario.,
/Los voldmenes
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Los voliémenes de carga internacional que se manejan por el puerto
también se han duplicado en el perfodo 1959-196&, aunque a un ritmo algo
diferente al del nimerc de barcos. Los aumentos progresivos observados
parecen deberse mds al mayor crecimiento relativo de las exportaciones
que al de las importaciones, Estas ltimas incluyen, ademis de la carga
hineda que tiende a desviarse a Puerto Somoza, manufacturas que varfan
cada afios mientras las exportaciones han crecido tltimamente a base de
productos tradicionales como algoddn, semilla de alpodén, asdear, café,
etc.y, (véase el cuadro 38),

El nCmero de barcos operado y los volCmenes de mercancfas manejados
por el puerto han variado, pero parece tender a oscilar alrededor de can-
tidades mfés o menos estables, (Véase el cuadro 39,)

En el perfodo 1964~66, el nivel de operaciones promedio para todo
tipo de barcos y mercancfas ha variado muy poco, con excapcién de las car
gas de banano, que en promedio han disminuido, La carga petrolera manejada
por barco ha aumentado; se aprecia cierto descenso en 1a general., En el
Estud{o de Transportes para Centroamérica el tonelaje promedio manejado
por todo tipo de barcos se estimé para 1963 en 786 toneladas y el de carga
sacay en 694 toneladas, excluyendo el petrdleo. Dicho estudio estima la
capacidad normal del puerto en 500 000 toneladas anuales y la de scbre-
carga en 750 000; puede concluirse, en consecuencia, que Corinto ha estade
operando sobre su capacidad normzl y en forma creciente desde 1961 hasta
la fecha.

En el perfodo de 1964..1966, el ndnerc de escotfllas trabajadas por
barco de todo tipo se ha mantenido invariable, (3 en promedio al dfa,
correspondiendo 4 a los barcos bananeros y 3 a los de carga general), El
movimiento unitario de carga por escotilla ha variado levemente en el caso
de los barcos de carga general y ha mostrado tendencia a reducirse en
mayor proporcidn para los barcos bananeros, hecho que refleja el mayor tone
laje de los barcos que transportan este producto, '

El :volfmen promedio movido por escotilla en los afios de 1964, 1965
y 1966, fue para todo tipo de barcos de 232, 357 y 323 toneladas, correspon
diendo a los barcos de carga general 359, 353 y 332 toneladas y a los bana.
neros, 113, 94 y 88 toneladas, respectivamente,

JCuadro 38
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CORINTO: PRINCIPALES MERDANCIAS DE EXPORTACION E IMPORTACION, 1963-66

(Miles de toneladas)

Mercancia 1963 1644 1965 1966
Exportacidn
Algoddn 128 126 137 118
Semilla de algoaén as 112 135 111
Tortas de semilla de algodén - 2 2 15
Azdcar 19 35 23 13
Banano 18 23 2 15
Café 17 21 25 23
Melaza 15 19 25 19
Carne congelada o e cas
Alonjolf 6 6 5
Café soluble 5 vouw ces aee
Importacidn
Combustible liquido 17 20 29 27
Manufacturas 176 178 222 193
Productos para la agriculora 28 18 8 8
Trigo a granel - : 23 28 27

Fuentes:t Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica, op. cit.,
y Autoridad Portuaria de Corinto (AEC),

/Cuadro 39
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Cuadro 39

CORINTO: VOLUMEN DE CARGA MOVILIZADA POR BARCOS ENTRADOS, 1964-66

(Miles de toneladas)

Volumen de Volumen promedio de

Ag: gaifgo Hg:i:zsde carga total carga por barce

‘ {miles de toneladas) {toneladas)
1963 )
Total ane sen 786
Bananero vase s 'Y
PetrOIErO ene sa e sea
Carga general .sa - 694
1964
Total 605 627,4 1 037
Bananero 50 22.6 452
Petrolero 12 20.3 " 1 692
Carga general 543 584.5 1 076
1965
Tozal 641 679.5 1 060
Bananero 22 8.3 378
Petrolero 14 28,9 2 779
Carga general 605 642.3 1 062
1966
Total - . 606 . 592.1 977
Bananero 43 15.2 333
Petralero 10 26,8 2 680
Carga general 553 550.1 995

Fuentes: Autoridad Portuaria de Corinto y el Estudio de Transportes para
Centroanérica,

/La Autoridad
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La Autoridad Portuaria de Corinto informé que el tiempo dé permanen
cia total de todo tipo de barcos en el puerto descendid entre 1965 y 1966
de 1 240 a 1 101 dfas; sélo los bananeros aumentaron de 8 a 15 dfas su
estancia en el puerto pero su ndmero no llega a influir en el total, porque
los petroleros disminuyeron su tiempo de permanencia de 28 a 20 dfas y los
de carga general de 1 204 a 1 066 dias,

8610 los barcos de carga general permanecieron fondeados en espera
de atraque, un tiempo que representa el 3 y 9 por ciento del total en 1965
y 1966, o sea un total de 32 y g5 dfas, respectivamente.

Los petroleros y bananeroé atracaron directamente, por lo que su per
manencia en el puerto fue igual al tiempo que permanecieron atracados

al muelle,

d) Aspectos financieros

El resultado de los ejercicios econdmicos en las operaciones reali-
zadas en el perfodo 19464-66 ha sido sumamente camblante, El monto, tanto
de los ingresos como de los egresos, crecié en términos generales aunque
en diferente proporcidn, traduciéndose ello en utilidades variables‘(lps
ingresos fueron en 1964, 1965 y 1966 de 1 401, 1 773 y 1 629 millones
de délares, los gastos de 1 036, 1 172 y 1 326 millones y por lo tanto,
las ganancilas de 365 C00, 601 GO0 y 304 000 ddlares, respectivamente).

En consecuencia, los coeficientes de operacidén también variaron en los
afios aludidos, de 71 y 66 a 8l por ciento, respectivamente, El nivel de
estos coeficientes es bastante favorable y auizd su variacidn se deba a
1a inestabilidad de algunos factores de productividad del volumen de ope-
raciones, etc,

“Por lo que se refiere a los costos e ingresos por tonelada movili-
zada, en el Estudio de Transportes para Centroamérica se estima que, en
1963, fue de 2.58 délares por tonelada.

En el promedioc estimado no se incluyé aquel afioc el de pilotaje y
ayudas a la navegacién (50 centavos de délar por tonelada), por lo que el

costo total de manejo podia estimarse mis bien en 3.08 por tonelada,

/El ingreso
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" El 1ngreso promedio por tonelada manejéda durante 1966 fue de 2.75
délares, cifra 50 centavos mds elevada al del gasto unitario, La dife-
rencia se neutraliza si se suman los gastds de pilotaje y otras ayﬁdas a
la navegacién, ‘

El costo de operacién unitario por tonelada manejada en los tres
tiltimos afios ha sido creciente, o 8%ea de 1,65, 1.72 y 2,25 délares en
1964, 1965 y 1966, respectivamente, sin incluir los cénceptos antes mene
cionados, Es posible que durante esos afios el mayor'nivel de ;peracio-
nes se haya traducido en un costo unitario menor, sin haberse suscitado
méyores gastos proporcionalmente correlativos; pero al eséabilizarse
dichos niveles los gastos aumentan e incluso puede que reflejen un descenso
de 1la productividad al tenerse que operar por encima de la capacidad normal
del puerto.

En el Estudio de Transportes para Centroamérica (1963) se sefiala que
la modernizacidén efectuada en 1957 costd 4.7 millones de délares y el valor

del puerto vy sus instalaciones es estimado en 4.6 millones de délares.

e) Qtros aspectos

En 1963 trabajaban en el puerto 633 personas, incluyendo empleados
administrativos y trabajadores clasificados y sin calificar, En 1966, su
nimero habfa aumentado a 818,

2. Puerto Somoza ;

a2) Descripcién

Es un puerto de construccién muy reciente; sus instalaciones se ter
minaron en 1957 aunque se abrié al comercio intermacional en enero de 1956,
Las obras fueron aprobadas por Decreto Gubernamental No. 1534, del 26 de
agosto de 1955, Se encuentra en el litoral del Pacifico, a 12° 12' de
latitud Norte y 86° 47' de longitud Oeste, sobre la orilla este del rfo
Tamarindo, a kildmetro y medio de su desembocadura, Puerto Somoza dista,

en linea recta, unos 55 kilémetros de los puertos de Masachapa y'de Corinto,

[5e une =z
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Se une 2 Managua por una carretera de 68 kildmetros que se halla en
buenas condiciones de trinsito y le conecta por otras carreteras con diver
sos puntos del Interior., Unos 56 kilidmetros estdn pavimentados y 12 sin
pavimentar, pero la ruta es transitable en todo tiempo.

La entrada al puerto es diffeil por ser poco‘profundas SUS aguas,
existir bancos de arena y abundar las rocas en la aeseﬁbocadura del rfo.

En consecuericia, la navegacidén por el canal de entrada reculere la ayuda
de un remolcador, A pesar de los obstdculos, no se dispone de servicio
de prdcticos.

El canal principal es inseguro para las naves; los barcos de altura
deben anclar fuera de la desembocadura del rfo y la carga débe transferirse
por medio de lanchones.

El nivel mdximo de la marea es de 2.2 metros, v el minimo de 1.74 m.

la corriente de reflujo, después de las liuviass cuando el rio ha
crecido, tiene una velocidad de 5 o 6 nudos en su cauce, y se mantiene una
de unos 4 nudos, sobre los bancos de arema de 1la entrada,

En puerto Somoza existe un faro gque quedz a unos dos kildmetros
hacia el este de la entrada sur del rfo. Otros dos faros iluminan el
acceso a la zona de anclaje y se han instalado boyas luminosas, con reflec
tores de radar, hacia el extremo noreste, El término de los ductos y
otras marcas, senalan el final del 4rea de fondeo, hacia el sureste,

Una boya, a unos 3.6 kildmetros al frente del faro, sefiala la entradas
al canal de acceso.

Dispone de un muelle que s6lo permite el atraque de los lanchones que
movilizan la carga de los barcos; tiene 100 metros de largo por 30 de ancho,
es de concreto reforzade pero no parece encontrarse en perfectas condicio-
nes a pesar de su reciente construccién. La profundidad del agua, en la
parte exterior, es de unos dos metros.

Un ducto submarine para la descarga de petrdleo tiene su temminal 2
unos 800 metros al sur y sureste de la entrada del rfo; estd sefialado por
cinco boyas de fondeo; su instalacidén queda a urna profundidad de ocho brae
zas de agua., El drea de fondeo puede recibir buques- tanque de mds de

259 metros de esloya, con un calado hasta de 12.5 metros.

/Bn 1964 se
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En 1964 se disponfa de tanques para el almacenamiento de petréleo
con capacidad de 300 000 barriles, ademds de un ducto directo de 15 centf
metros de didmetro que llegaba hasta la refinerfa de Managua, a 56 kilé-
metros de distancia. Fue instalade por la Esso Standard 0il, §.A,, Ltd,

y al concluirse quedaron suspendidas desde 1965 las importaciones de deri.
vados de petrdleo por Masachapa, y se redujeron las que se realizaban
por Corinto.

Para el almacenamiento de carpa seca se dispone principaimente de
dos bodegas que en total tiemen 3 240 metros cuadrados de superficie. Ademds,
existe una de propiedad del Banco Nacional, una segunda, de la Mamenic Line,
y una tercera de la aduana. En otros edificios se cuemta con un pequefio
espacio de 240 metros cuadrados,

El eguipo mds importante estd constituido por la flota de lanchones
que traslada la carga entre los barcos y el muelle, Se dispone de cuatro
remolcadores de 15.5 metros de largo, con mfquina diesel de 145 HP, 12 lan
chones de acero, cada uno de 15.15 metros de largo por 3.35 de ancho, ¥y
2,64 matres de alto, de 25 toneladas de capacidad.

La carga se maneja sobre el muelle por medio de grdas y ¢arros con

levantadores de horquilla.

b) Propiedad v administracién

El puerto es operado por la Concabesnic_Company. que también maneja
el equipo flotante,

¢) Operaciones portuarias

La importaﬁcia del puerto se deriva de la concentracién y el encauza
miento de las importaciones de petrdéleo crudo para la refinerfa de Hanagué,
Su desarrollo y especializacién se han condicionado casi exclusivamente al
movimiento de este producto y las importaciones de petrdleo han experimen-
tado, au consecuencia, un rdpido crecimiento., A partir de 1962 representa-
ron alrededor de un tercio del movimiento total del puerto. Después sipuie

ron intensificdndose hasta llegar a representar en 1965 el 80 por ciento

/del total
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del total. También hanaumentado los niveles de los volUmenes de carga
seca importada. Lss exportaciones han experimentado asimismo cierto
crecimiznto que puede apreciarse en el cuadro 40

Aunque el aumeonto del movimiento total del puerto se deba casi exclu
sivamente al petréleo, el de carga seca se elevd en un 228 por ciento a
lo largo del perfodo 19601965,

En el Estudio de Transportes para Centroamérica se divide la capaci~
dad del puerto en dos partes: la referente a carga seca general y la refe-
rente a petréleo, La normal para carga general manejada en el nuelle se
estima en alrededor de 30 000 toneladas anuales, con una sobrcecapscidad
de 60 000 toneladas, cifra casi alcanzada en 1965 (afio en el que se regis
tréd un movimiento de carga seca de 56 500), La capacidad normal de manejo
de petrfleo se estimé en 1963 en 160 000 toneladss, cifra éobrepasada
desde 1964, Parece en conclusiédn que, incluso dentro de su movimiento
relativamente reducido, el puerto estd operando alrededor de su capacidad

de sobrecarga y quizd la sobrepase en la actualidad,

Cuadro 40

PUERTC SOMOZA: CARGA INTERSACLONAL MANIFESTADA, 1960.1865
(Miles de toneladas?

Conceptio 1950 1961 1962 1963 1964 1965
Totel de importaciones 10,7 14,9 47.1 176.1 282,5 272.2
Carga seca 10,7 14,9 30.5 15.6 31.6 47,3
Carga himeda - - 16.6 160.5 250,9 224,9
Total de exportaciones 6.5 8.7 ic.1 13.4 5.3 g,2
Carga 8=2Ca 6.5 807 10.1 13.4 5.3 9.2
Carza himeda - - - - - -
Total de movimientos 17.2 23.6 57,2  189.5 287,8 281.4
Carga seca 17,2 23.6 40,5 29.0 36,9 56,5
Carga hdmeda - - 16,6 160.5 250.9 7 224.9

Fuente: Recaudacién General de Aduanas, Memorie 955,

] ) 'Asgectos
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d) Aspectos financieros

En el estudio hecho en 1963 se estima el valor del puerto y sus ins
talaciones en 430 000 délares., Los ingresos reportados en dicho afio fue-
ron de 524 000 d8lares; los gastos, de 428 000 y el costo por tonelada
manejada, 2,73 délares,

e) Otros aspectos

g£n 1963 trabajzban en el puerto un total de 199 personas.

3, San Juan del Svr

a) Descripcién

San Juan del Sur se encuentra en el extremo sur de la costa del
Pacifico de Nicaragua, a 11° 15 de latitud Norte y 85° 53tde longitud
Oecste, En iinea recta dista 85 kilémetros del puerto de HMasachapa v
180 kilémetros de Puntarenas, en Costa Rica, S56lo se une con el interior
del pafs por ecarretera y queda a unos 130 kildmetros de Managua, en su
mayor parte pavimentados.

El puerto estd formado por una apertura entre acantilados de unos
800 metros de ancho, rodeada por una playa arenosa curva. La eatrada se
estrecha a 727 metros, en los salientes rocosos, b2jo los acantilados.

La bahfa es profunda, tfene una anchura médxima de poco mds de
1 kilémetro y penetra hacia el interior otro tanto, éproximadamente. Este
espacio se reduce mis todavia por bancos de arena que existen a lo largo
de la orilia de la playa,

La profundidad del agua aumenta gradualmente en la bahiz a 5y 6 bra
zas, y llega a tener de 10 a 11 en la parte mds alejada de la orilla.

En el muelle el nivel del agua es poco profunda, los barces no pue-
den atracar y tienen qué hacer sus operaciones de carga y descarga por
mediec de lanchones; fondean en la bahfa y lo hacen cerca del acantilado,
hacia el sur, cuando esperan el momento de ser atendidos,

El intervalo medic de las mareas altas es de dos horas 32 minutes,
y su wnivel mdximo de 2.32 metros. No existen corrientes fuertes,

#Cemo ayudas
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Como ayudas a la navegacidén se cuenta con uwn faro y sefiales lumino-
sas en el muelle, El fanal del faro, de luz Intermitente, estf instalado
a unos 40 metros sobre el nivel del mar, 2 11o 14" de latitud Norte ¥
85° 531 de longitud Cestes la airura de la luz eg de unos 33 metros sobre
la marea alta y resulta visible a 30 kildmetros.

El muelle y las bodegas del patio de la aduana disponen de un sistema
de alumbrado que ademfs de servir de gufaz la navegacién; permite las ope-
raciones de carga y descarga al atardecer y por la noche,

El muelle sélo permite el atraque de los lanchones que transfieren
la carga de los barcos anclados en la bahfa. El equipo flotante para rea-
;iéar estas operaciones lo constituiansen 1964,15 lanchones de madera, de
12 ﬁetrgs'de largo por 3.5 de ancho, de 2) a 35 toneladas de capacidad
cada uno, y cuatro remolcédores de entre 40 y 100 HP de potencia,

La aduana disponé‘de un aimacén de 28 metros de-largo por 14 de.sncho,
'con Qapacidad péra 1 500 toneladas de carga; de una bodega de unos 13 metros
de longitud por casi seis de ancho, construida en 1952, y de otra mds pequefia
para almacenar explosivos., Tambi&n se cueﬂta con dos almacenes propiedad
de agencias navieras, cada uno de 85 metros de largo por 25 de ancho, con
capacidad para 6 Q00 toneladas,

Para manejar la carga existe una grda de pescante de cuatro toneladas
de capacidad, con m&quiné diesel de 42 HP; de otra similar de 5 toneladas
y de ﬁna tercera de 6, de 59 HP., También se dispone de un tractor; de un
trailer de cinco toneladas, de dos levantadores de horgquilla, con motor de
gasolina, de 2,4 y 3 toneladas de capacidad cada uno, de un detector de

profundidad y de un equipo completo de’buceo.

b) Propiedad vy aduninistracidn

Las instalaciones son propiedad del estade y se operan a base de una
coordinaci&n mixta, estatal y privada, entre la administracidn de la aduana
del puerto y la Agencia Marftima San Juan del Sur, conforme a las disposi-
ciones del Cédigo Aduanero Uniforme Centroamericano y su reglamento, que

fueron puestos en vigor el 10 de abril de 1967,

/c) COperaciones
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e) Operaciones portuarias

Bl movimiento internacional por este puerto ha sido relativamente
reducldo hasta 1a fecha, Los vollmenes manejados no han variado sustan.
clalmente, y han sido del orden de 42 000 toneladas anuales en promedio
en el perfodo 1960-66, que es la cifra mds cercana a la registrada en 1960,
s6lo superada ligeramente en 1962 y 1965. En 1966 se registrd en cambio
el nivel mis bajo del perfodo. (Véase el cuadro 4i.)

El nivel de operaciones del puerto no ha variado pricticamente, ni

la proporcidn de exportaciohes e importaciones con respecto al totzl
| ~~con excepcidén de 1966, en que bajaron fuertemente--, y es de presumir que
la composicién de ambos rubros se haya mantenido también estable. Esta
situacidén podrfa cambiar en el futuro sf los movimientos de carga seca que
se efectdan por Masachapa se hicieran por San Juandel Sur, como se han
transferido totalmente desde Masachapa a Puerto Somozz los de petréleo y
sus derivados, (Parece que Masachapa cesard del todo sus actividades,)
El aumento del movimiento por San Juan del Sur hastz 1965 puede haber sido
reflejo de esas cilrcunstanclas,

Por este puerto sélo se moviliza carga seca, Los principales produc
tos de exportacidn son café, algodén, madera, carne, azdcar v ajonjoldi;
los de importacién consisten principalmente en manufacturas,

La capacidad normal del puerto se ectima en el estudio de 1963 en
40 000 toneladas y su sobrecapacidad an BO 000. Los niveles registrados
dentro de su estabilidad‘relativa, han sobrepasado el nivel de capacidad
normal.

El movimiento de barcos ha disminuido en nimero, hecho que no corres
ponde a la tendencia de la carga movilizada por el puerto y que debe atria-
bulrse nl porcentaie de carga efectiva de los barcos {véazse el cuadro 42).

El aumento del movimiento del puerto, obtenido gracias les voldmenes
crecientes de esrga por barco {tendencia que se sostuve hasta 1963),

ha variado en los tres afios siguientes,

{Cuadro 41
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Cuadro 41
SAN JUAN DEL SUR: CARGA INTERNACICNAL MANIFESTADA, 1960466
(Miles de toneladas)
Afio Total Importaciones Exportaciones
1960 43,0 29,6 13.4
1961 40,5 25.8 14,7
1962 50,1 37.0 13,1
1963 39,7 25,7 14,0
1964 38,8 26,2 12.2
1965 45,0 29.5 15.5
1966 35,7 31,0 4.7

Fuentes: Recaudacidén General de Aduanas, Memoria, 1965, Adninistracién de
Aduana y Agencia Marftima

SAN JUAN DEL 5UR:

San Juan del Sur.

Cuadro 42

TONELAJE PROMEDIO MOVIDO PCR BARCO EN EL PUERTO, 1960.66

Movimiento por barco

Aflo Nimero de barcos (toneladas
1960 248 131
1961 236 17
1962 232 213
1963 185 214
1964 195 199
1965 197 228
1966 191 186

Fuentes: Estudio de¢ Transportes para Centroamérica y Recaudacidn General
¥emoria 1965, Administracidn de la Adunna del Puerto y
Agencia Marftima San Juan del Sur.

de Aduuanas.

/d) Aspectos’
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d) Aspectos financieros

En el estudio de 1963 se estima el valor de las instalaciones por-
tuarias en 122 000 délares y se calculan los ingresos obtenidos en
97 500 délares. Registrd dicho afio el puerto un ingreso de 98 000
ddlares, al que corresponden, en promedio, 2.45 délares por tonelada,
Las operaciones de carga y descarga entre los barcos y el muelle por

medio de lanchones es proporcionada por la Agencia Mar{tima.

e} Otros aspectos

La aduana, que.administra al puerto conjuntamente con la Agencia
Marftima de San Juan del Sur, ha informade que en 1964, 1965 y 1966 empleé
como personal de planta un total de 71, 68 y 66 empleados, respectivamente,
El Estudio de Transportes para Centroamérica sefiala que en 1963 trabaja-
ban en el puerto 419 personas, en total: 1 jefe administrativo, 337 esti-
badores, 41 administrativos v 40 obreves de mantenimiento, cifras que

incluyen tanto el personal aduanero como el de la Agencia Maritima.

4, Puerto lsabel

a) Descripcién

Se halla situado 2 13° 22' de latitud Norte y 83° 34t de longitud
Oeste en el ltotral del Atldntico, a mar abierto, sin protecciédn alguna,
a unas tres millas de la desembocadura del rfo Prinzapolca. El puerto
s6lo se comunica con el interior por aire o por vfa fluvial, por el rfo
Prinzapolca, Dista 93 kilémetros en li{nea recta de Puerto Cabezas y
150 kilémetros del de Bluefields,

La carencia total de abrigo dificulta a los barcos el fondeo en sus
aguas, Fuertes oleajes procedentes del este les obliga a anclar y a
situarse junto 2l muelle, proa hacia el sur del mismo, Las corrientes,
que hacen diffcil el fondeo, exigen el anclaje a no menos de kildmetro y
medio de la cabeza del muelle. La variacién del nivel de las mareas es
insignificante. Las corrientes, que se presentan de marzo a abril en
direccién norte, tienen una velocidad de 1 a 2 nudes; las de mayo a febrero,

/de 1pual
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de fgual fuerza, cambian de sentido. A pesar de estas circunstancias
no se cuenta con servicios de prdcticos.

Como ayuda a la navegacidn existe una luz frontal situada em lo
alto del almacén, al final del muelle, y otra colocada en su parte poste
rior; aproximadamente 100 metros wds abajo. Dos luces sefialan la cabeza
del muelle., La profundidad del agua en el extremo exterior del muelle
es de 5.5 metros ¥y en su extremo mds proéximo a la costa, de poco mds de
J metros; penetra unos 800 metros en mar abierto, directamente desde la
costa, y carece de abrigo; tiene dos atracaderos, cada uno de 76 metros
de largo, La escasa profundidad delagua sdlo permite el atraque de
lanctones,

En el muelle hay un almacén y dentro del Srea portuaria dos mds,
propiedad uno del estado y otro de la Luz Mines Ltd,

En el muelle existen dos grdas, una de cinco toneladas, y otra de
siete, El equipo de manejo de carga del puerto es el del muelle, Se
cuenta ademds con dos levantadores de hovquilla, dos "pay-loaders" y uma
banda transportadora para minerales, Para el transperte interno de la
carga se dispone de un tractor, varios trailer de 30 y 10 toneladas de
capacidad, y algunos camiones y barcazas para el transporte terrestre
v fluvial,

El puerto también dispone de una central eléctrica,

b} Propiedad y administracidn

El puerto es propiedad y estd operado por la compaiifa la Luz Mines Ltd.,
que lo construyé precisamente para exportar los productos de las minas de
Rosita y la Luz Mines, situadas a unos 200 kilémetros y comunicadas prinei
pazlmente por el cauce del rfo, El puerto se cdnstruyé entre 1957 y 1958
e inieid su operacidm en junio de 1259. En 1958 se firmé un contrate con
fecha 10 de enerc, anotado en el Registro Pdblico Mercantil con el No. 174,
pdgs. 207-216, tomo 111, libre 3 de Managua, entre la Compafifa y el
Gobierno de Nicaragua, en el que se autorizé la operacidn privada del puerto
por 20 afios; al concluir la concesidn, las instalaciones pasardn a poder
del gobierno.

El estado tiene en el puerto una oficina de aduanas,

/e) Operaciones
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c) Operaciones portuarias

Desde qﬁe empezé a funcionar se ha incrementado rdpidamente el volu
men de la exportacién de minerales que en realidad es la razén de ser del
puerto; también se registran otras importaciones, pequefias y constantes,
salvo en uno o dos afios en que alcanzaron importancia sin duda por tra-
tarse de adquisiclones de equipo para cubrir necesidades extraordinarias de
las minas, En los Gltimos afios el nivel de importaciones ha descendido
mucho y, en su escasa importancia, son variadas y corresponden al rubro de
carga general (incluso algunas de derivados del petréleo}; lo contrario
sucede con las exportaciones, especializadas y de un solo tipo de producto,

Salvo en 1962, cuando las importaciones acusaron un nivel sumamente
alto, la tendencia de los movimientos del puerto ha sido de constante y
ripido crecimiento, sobre todo a partir de 1964; la participacidn creciente
de las exportaciones es absoluta y relativa, y supera con craces el descenso

de las importaciones. {(Véase el cuadrzo 43,)

Cuadro 43
PUERTO ISABEL: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA, 1961-66

(Miles de toneladas)

&fio Exportaciones Importaciones Total
1961 | 8.5 26.7 33,2
1962 10.9 255,7 266,6
1963 12,7 25.9 | 38,7
1964 25.6 12,6 39.2
1965 ' 39.8 5.5 45.3

1966 42,9 5.8 48,7

* Fuentes: Estudio de Transportes para Centroamérica, op. cit., y la Luz Mines

/El nimero
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El n@mero de barcos llegadosal puerto también ha idn en aumento,
al contrario de los tonelajes movilizades, pues mientrss en el
periode de 3 afios el ndmero de barcos casi se duplicd, el de carga sélo
se incrementé en un 24 por cieato, Los barcos arribados fueron 28, 45
y 54 en 1964, 1965 y 1966, respectivamente.

Los tonelajes promedio por barco, aunque resultan relativamente
altos, se deben al elevado porcentaje de productos minerales que se expor-
tan y acusan disminucidn en los mismos affos (1 400, 984 y 900 toneladas),
El maneio de minerales ha dado clerta especiaiizaciémn al puerto y por
ello, entre los equipos con que cuenta, figuran "pay~loaders” y una banda
transportadora, En el Estudip de Transportes para Centrcamérica se estima
ia capacidad media normal del puerto en 200 000 toneladas y la de sobre.
carga en 300 Q00 toneladas, tenidndose presente que cuenta con dos atraca-
deros que proporcionan atencidn simulididez a dos lanchones o a dos barcos
pequefios, y le permiten marejar un volumen de carga mavor.

En el Estudio de Transportes para Centroamérica se estima que el
puerto mangiabayen 1963, 920 toneladas por barco-dia, estimacidn que con-
cuerda con ¢l movimiento de los tres aflos siguientes por ser similar el
tonalaje promedio cargado por bazrco vy depender sus variaciones del ndmero
de barcos arribadosy de su permanencia en el puerte (un df{a en pronedio
durante este perfodo}. En 1964, 1965 y 1966 se trabajé un promedio diario
de dos escotillas por barco. En 2l mlsmo estudio se sefiala que las tasas
por manejo de carga implicaban en 1983 un movimiento de minerales de 150 toreladas

por hora y uno de 20 toneladas por hora de carga general,

d4) Asnectos financieros

Los datos sobre los gastos totales del puerto, dnicos qua proporciond
ia empresa que lo administra, fuercn cantidades muy reducidas légicamente,
dada la especlalizacién del movimiento predominante y los pequefios voiﬁme-
nes manejados, Fueron de 154 100, 161 600 y 118 200 délares en los aiios
1964, 1965 y 1966, respectivamente, No obstante, por tonelaje movilizade
acusan promedios unitarios por tonelada bastante bajos, y con tendencia
decreciente al haber ascendido a 3,90, 3,60 y 2,40 délares en 1964, 1965
y 19663 ello puede deberse, por unm lado, al descenso abscluto de los gas-
tos totales.wwdebido a la especializacidén del puerto en la carga que maneja—
¥ pror otro, al crecimiento constante de los vollmenes manejadoes.

/e) QOtros
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e) Otros aspectos

En el estudio mencionado se indica que en 1963 habfa 80 trabajado-
res (30 regulares y 50 ocasionales) y que el salario pagado era de 17 cen e
tavos de délar por hora, El nfmero de trabajadores disminuyé en 1964, 1965
y 1966, a pesar del aumento del movimiento experimentado por el puerto, -
probablemente a causa de la especializacién de los equipos que manejan la

carga principal y a un aumento del rendimiento de trabajo por obrero.

5. Puerto Cabezas

a) Descripcién

Se halla situvado a mar abierto en el litoral del Atlidntico,

a 14° 01' de latitud Norte v a 83° 23' de longitud Qeste, BSe trata de un
puerto pequefio que maneja principalmente derivados del petrélec y produc~
tos forestales, Queda a 120 kmen )finea recta del Puerto Gracias a Dios,
v a 93 kiidmetros del de Isabei, Su zona de influencia es muy reducida
per contar con escasos medios de comunicaclién con el interior y no conece
tar los pocos caminos existentes (unos 250 kildmetros de caminos transi-
tables en todo tiempo) con otros puertos ni ciudades de importancia, El
puerto se halla prédcticamente aislado del resto del pais,

Suele haber corrientes de sur a surceste, de 1.2 nudes de velocidad,
Los barcos fondean; antes de atracar, en mar ablerto, sin abripo, a cierta
distancia del extremo del muelle, donde la profundidad del agua es de
3,5 a 5 brazas,

El muelle es de madera, de unos 700 metros de longitud y tiene un
esprtio de unos 120 metros para atracar donde la profundidad del agua es
de unos 6 metros, También tiene un atracadero para lanchones enel lado
sur, de mds de 500 metros de extensién, rodeando la cabeza del muelle,

Se une a las zonas de almacenamiento por una via férrea y dispone de duc~

tos para la descarga de productos derivados del petréleo.

/La Standard



CCE/SC.3/GTTH/I/Dl.2

La Standard Fruit Company es la propietaria de almacenes y de un
depésito especial para madera que se unen al muelle por vias férreas,

Las instalaciones para el almacenamiento de derivados de petrdleo perte~
necen a la Texaco Company y la capacidad de sus tanques es de 20 000,
7 500 y 3 0CO bsrriles de capacidad.

El puerto tiené sﬁ propia plaﬁta elédctrica vy serviclos de agua y
teiéfono, La Standart Fruif Company posee una gr(a de‘ﬁapbr pesada, auto-
propulsada, para trabajos sobre el muelle, que puede utilizarse para el
manejo de carga general; también dispone de una locomotora diesel, de
varios carros de ferrocarril plataformma y cerrados; de 17 vagonetas, y de

los edificios donde funcionan sus oficinas y dependenciss,

b} Propiedad v administracién

El puerto es operado por la compzfiia mencionada hajo concesidn que
termina en 1970, otorgada por Decreto de 17 de mayo de 1924, Esta empresa
privada maneja sus proplas instalaciones y proporciona el equipo y los
servicios que se necesitan; ia administracidén del puerto estd a cargo del
Jefe de la Aduana,

La ¢ompafifa frutera construyé injcialmente el puerto para la exporta
cidén de banano y en 1935 se ratificé la concesidn de su manejo por Decreto,
con la modificacién de que el puerto proporcionaria servicio piblico bajo

control de la Aduana,

¢) Operaciones portuarias

En el estudio hecho en 19863 ge sefiala que la entrada de barcos de
altura y de cabotaje habfa venido registrando descensos; a partir de ese
afioy con ligeras variantes, el movimienté ha tendido a estabilizarse,
aungque Su relativa estabilidad no corresponda a los niveles de carga movi
lizada, que acusan descensos. (Véase el cuadro 44.)

Por el puerto se manejan principalmente madera y derivados del petré
lec; en 1964, 1965 y 1966 sélo arribaron 3, 4 v 5 buques~tanque, respectia
vamente, con cargas totales de 3 823, 3 108 y 5 231 toneladas, respectiva
mente, La permanencia en el puerto de cada uno de estos barcos fue inva-

riablemente de 24 horas,
/Cuadro 44
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Cuadro 44

PUERTO CABEZAS: ENTRADA DE BARCOS Y COMERCIO INTERNACLONAL, 1963-66

A

Carga movilizada (toneladas)

Anios Barcos

(niimero) Exportacidn Importacidn Total
1963 91 29 3311 13 464 42 795
1964 96 22 834 11 234 34 118
1965 85 17 043 7 330 24373
1966 94 22 715 10 641 33 356

Fuente: Estudio de Transportes para Centroamérica y Standard Fruit Co.

La mayorfa de los barcos que llegan es de carga general, No se ha
dispuesto de datos sobre su tiempo de permanencia ni schre facilidades o
demoras de atraque dg los barcos que manejan la carga de la compafifa
frutera.

El puerto opera por debajo de su nivel de capacidad normal, estimada
en 100 000 toneladas anuales en el estudio realizade en 1963,

d4) Aspectos financieros

El Estudio de Transportes para Centrcamérica seflala que el ingreso
total del puerto fue en 1963 de 95 000 dflares, y el cesto de operacidn
de 75 800 dblares, cifras que arrojan un beneficio de 19 200 délares.

l.a escasa diversificacidn de la carga, su reducida cantidad y la cali
dad e las instalaciones, obliga al puerto a operar a costos muy bajos,
estimados en el mismo estudio en 2,14 délares por tonelada, aungue no se
aclara si se incluyen en esa cantidad los movimientos de estiba y .
otrzos servicios,

El puerto maneja cada vez menos carga y a costos crecientes, al dis-
minuir los ingresos, Las utilidades obtenidas se redujeron redicalmente
en el perfodo 1964.1966, y especialmente en 1965,

/La compafifa
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La compafifa informa que tuvo gastes de 60 200, 57 800.y
61 200 délares en 1964, 1965 y 1966, respectivamente, contra 77 600,
59 200 y 71 100 délares de ingresos, con diferencias de 17 400, 1 400 y
9 900 délares de ganancias. En dichos afios se operd, por lo tanto, con
coeficientes de 77, 98 y 86 por ciento, respectivamente.

Los valores unitarios, por lo que se refiere a tonelada movilizada
de todo tipo de mercancias, fueron, con respecto a los ingresos, de 2,30,
2.43 y 2,08 délares; y en lo que se refiere a gastos, de .77, 2,40 y
1,85 dflares, en los aiios de 1964, 1965 y 19646, respectivamente,

e) Otros aspectos

La empresa portuaria tiene actualmente 6 empleados de planta
{1 administrativo y 5 trabajadores) que se encargan de los diversos ser-
viclos; al cuidado de la compafifa se halla el mantenimiento del muelle,
pero la misma no se hace gargo de labores dg estiba ni de otras operacig

nes sobre las que no se ha dispuesto de informacidn,

6, Bluefields ~

a) Descripcién

El puerto, situadc a 12° 01' de latitud Norte v a 83% 451 de tongi
tud Oeste, se encuentra en el litoral del Atléntico, a2 la entrada de la
laguna de Bluefields., Los puertos de altura mds cercanos son Isabel, en
Nicaragua, y Limén, en Costa Rica, a una distancia en linea recta de 150
y 240 kilémetros, respectivamente; séio se comunica con el interior del
pais por avidén o por navegacidén interior. Las vias acudticas por las que
se dirige la carga al interior del pais suelen ser la laguna de Bluefields
y el rio Escondido hasta Esperanza, lugar desde donde puede seguir por
carretera hasta Mamagua. lLa distancia del puerto a Esperanza es de alrede

dor de 100 kildmetros y de Esperanza a Managua, por carretera, 320 l:iildmetros.

/El arcceso
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El acceso al puerto es muy diffcil, se encuentra en el lado noreste,
enla entrada principal de la laguna de Bluefields, que tiene alrededor de
17 kilémetros dée¢ longitud y de 1,5 a cerca de 5 kildmetros de ancho, La
profundidad es escasa excepto en uno de los canales que va del drea por.
tuaria al poblado de Bluefieids, localizado al extremo noroeste de la lagunas
la dnica via de conexién del puerto con el pueblo es por lo tanto acudtica
y toda la carga debe trasladarse en barcazas al pueblo, excepto la que se
mueve en embarcaciones fluviales a través de la laguna y se lleva de rio
Escondido a Esperanza. '

La profundidad del agua a la entrada del muelle wvarfa entre unos 4 y. 5
metros, y la profundidad de los canales que van desde el lugar de las insta
laciones portuarias al pueblo, entre 1 y 5 metros aproximadamente. La
bahia situada hacia ¢l norte de Sandy Point, queda en el lado noreste de
El Bluff,

5610 en una zona de unos 800 metros de longitud, por 180 metros de
ancho, existen aguas profundas, Bl lupar mds apropiado para el anclaje;
de unas cuatroe brazas de profundidad, queda a unos 130 metros al
oeste del muelle, a dos kilémerros al sur del faro de luz intermitente que
gufa la navegacidn {(situade a unos 50 metros de altura sobre el nivel del
mar; en ia parte mds alta de la penfnsula de El Bluff); el reflector es
visible desde 22 kilfmetros; existe otro faro en la isla del Ma{z, a unos
70 kilémetros al noreste de E1 Bluff,

El fondo de la bahfa es lodoso. Los barcos de mds de 2,75 metros
de calado no entran generalmente al puerto aunque pueden hacerlo con
3.66 metros de calado, marea alta y en condiciones favorables, Hay servi-
cio de prdcticos disponible, pero no es obligatorio,

La duracién de la marea alta en la entrada de la laguna es de 50 mimu
tos. Las corrientes que se registran se dirigen hacia el sur, fuera de
la entrada,

De mediados de Junioa agosto, el viento del noroeste sopla ininterrum
pidamente y dificulta la navegacidn; las tormentas se suceden., En septiem-~
bre~octubre el tieﬁpo es cambiante, con intervalos de calma y vientos fre.

cuentes que no impiden que el lugar de anclaje se mantenga en calmaj las

/tormentas siguen
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tormentas siguen siendo fuertes y frecuentes durante este perfodo y proce-~
den, por lo general, del oceste.suroeste, Desde octubre, los vientos del .
norte provocan lluvias gue en noviembre son muy intenszs, y tempovales que
son de gran violencia y proceden del noroeste y el norte, '
Desde el Bluff hacfa la desembocadura del rio Escondido, en uma dis-
tancia de unos 6 kildmetros, atraviesa la laguna un canal de entre 3 y
4.5 metros de profundidad. La profundidad del rio varfa entre 10 y l4m
desde la desembocadura de la laguna al Rama, en una distancia de 90 kilé.
metros; su anchura es de entre 200 y 400 metros y su cofriente,rmy fuerte,
El pusrto sélo dispone de un muelle de concreto de uncs 180 metros
de longitud con atracaderos gque permi:ten las operaciones de carga y des-
carga por medio de lanchones,
Ademds del almacén de la aduana, existe uno de 103 metros de laxgo
por 21 metros de ancho y 5 de alto, El espacio de almacenamiento es de 2 066m
y 10 000 m3 spraximedamente. En otro almacén pequefio se dispoe de 358 m3 de espacioe
En 1963 no habifa grtas en el puarto; toda la carga se manejaba con

las de los barcos y, en tierra, por medio de carretillas de msno,

b) Propiedad y admini{stracién

El puerto es propiedad del estado, que lo administra directamen:ze
por medioc de la oficina de la aduana, En un principio fue un puerto esen-
cialmente bananero pero después se han movilizado por &1 maderas, deriva~

dos del pertrbleo y carga general,

c) Operaciones portuarias

No se ha dispuesto de informacién directa sobre mercancia manejada
ni sobre barcos arribados; su movimiento y sus tendencias se pueden estf-
mar por los datos referentes a la carga, manifestados en la Aduana de
El Bluff, Estos datos de voldmenes se han anotado, sin embarge; con cria-
terio fiscal, por lo que pueden diferir de los realmente manejados por el
puerto, La Aduana de El Bluff tieme ademds, bajo su jurisdiceidn, uma
oficina aduanera interior en Rama donde se vigila el triafico fluvial y
terrestre para evitar contrabandos, hecho que puede significar cafga no
registrada por el puerto marf{timo o implicar duplicaciones de la misma,

| ' /Los datos
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Los datos que aparecen en el cuadro 45 reflejan en cualquier caso la ten
dencia vy clase de los vol(menes que se manejan, asi como los niveles de
operacidn del puerto.

En el estudio sobre transportes se sgefiala una disminucidn de los vold
menes de comercio exterior del puerto, pero en 1964-65 tendieron 2 aumentar.
La mavor parte de las actividades estdn muy relacionadas con lag exporta-
ciones de maderas, que representan casi todo el movimiento de salidas del
puerto; las de otya clase oscilan en torno a un nivel mis o menos constante,
las importaciones han crecido, especialmente las de productos derivades
del petrbleo; existe ademds un trdfico intenso de containers entre Rama
y Managua, impulsade por la Mamenic Line que maneja varios buques de cabo
taje entre los Estados Unidos y Rama, La inestabilidad de las exportacio-
nes ha sido contrarrestada por el crecimiento mantenido de las importacio-
nes, que ha influido en el movimiento total e incluso ha participado en
mayor proporcién en el crecimiento absoluto de las operaciones del puerto.

Las importaciones de carpa seca se han realizado a niveles relativa-
mente bajos; mds o menos estables, salve en 1945, afio en el que aumentaron
pronunciadamente,

En el estudio realizado en 1963, al puertc se le estimé una capaci-
dad normal de carga de 20 000 toneladas y una de sobrecarga de 40 000;
estd operando en consecuencia cerca del lfimite de su capacidad normal; si
se continda incrementando el trdfico de containers como parece ﬁroponerse
la Mamenic Line ~-que ordend la construccién de dos barcos especiales, ade
méds de contar con los arrendados-~ la capacidad del puerto resultard

pronto insuficiente,

Cuadro 45- )
EL BLUFF: CARGA INTERNACIONAL MANIFESTADA EN LA ADUANA, 1960.65

(Toneladas)

Importaciones Exportaciones

Total movi

~ Carga Carga Carga Carga N
Afios seca himeda Total seca hiimeda Total mﬁ:ﬁf:n;Tzzz
1960 3 807 2 205 6 012 12 543 - 12 543 18 555
1961 2368 1 289 3 657 18 98] - 18 983 22 640
1962 3064 2358 5422 12 263 218 12 481 - 17 903
1963 . 3 497 3137 6 634 7 854 263 8 121 14 755
1964 2 960 4 304 7 264 11 659 33 11 692 18 956
1965 6 453 5810 12 263 14 322 » 14 322 . 26 585

Fuente; Recaudacién General de Aduvanas. Memoria, 1965, b
/¥, FUERTOS" DE-
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V. PUERTOS DE COSTA RICA

1., Puerto Limén

a) Deécrigcién

Es el dnico puerto de altura de que dispone Costa Rica en el litoral
del AtlantLCO, se halla situado en una rada abierta, a 9° 591 49" de lati-
tud Horte y a 83°% 0o 48n de longitud Oeste, Los puertos mis cercanos son
los de Almirante, en Panamf, hacia el sur, y Bluefields, en Nicaragua, hacia-
el uorte, a 100 y 240 kildémetros en lfnea recta, respectivamente, Es un
puerto servido sblo por ferrocarril y se conecta con San José, del que le
separan 165 kildmekros., Desde la capital se enlaza también por ferrocarril
con Pyntarenas, en el litoral del Pacifico, 2 116 kildmetros.

Por hallarse sin proteccidn y por las condiciones desfavorables de la
zona, el puerto estid expuesto a oleajes, temporales, etec. S6lo encuentra
cierto resguardo natural en una saliente de tierra, en unos bajos de coral y
en la isla Uvita, a un kilémetro y medio de la costa aproximadamente, que
amortiguan las marejadas; algunas, sin embargo, alcanzan tal magnitud
que paralizanlas actividades portuarias., El régimen de lluvias tampoco es
favorable,

Las mareas no afectan prdcticamente a las actividades portuarias.

La zona de anclaje, cuya profundidad varia entre 5 y 8 brazas, esti
protegida del viento, en parte, por la isla Uvita, Como ayudas a la navega-
cidn exisﬁen'un faro en la misma isla y luces de posicidn en la torre de
radio, en funta Blanca y en los extremoas del muelle metdlico, Taubién hay
seis boyas. Ll servicio de pilotaje es obligatorie para los barcos que
stracan a los wuellcs.

Dos ﬁuelles proporcionan espacios para el atraque de barcos de alturaj;

el mayor y més importante, al que denominan muelle wetdlico, es propiedad

del Ferrocarril de Uosta Rica que lo renta a la Northern Railway Company;
tiene forma de "T" y permite el atraque de 3 barcos de gran calzdo. Por el
sistema de movilizacidn de la carga sobre el muelle (dos lineas férreas)

sblo se pueden atender simultineamente dos barcos. La cabeza del muelle

/tiene
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tiene unos 8 metros de ancho por unos 350 de longitud, y la seccidn princi-
pal, 24 metros de ancho y més de 300 de large. La unidn de la cabeza con
la seccién principal del muelle proporciona un atracadero, por su parte -
interior, de unos 120 metros de longitud, con una profundidad de entre
6.5 y 8 metros; en el lado exterior dos atracaderos de unos 160 metros cada u
uno, permiten el atraque de barcos de gran calade, por tener uno profundi=-
dades de entre 8,5 y 10 metros y el otro de entre 8 y 8.5 metros
 aproximadamente,
La mayor profundidad del agua en la zona del muelle es de unos
9.5 metros en la marea media més baja, pero las mareas no producen varia-
ciones mayores de umpos 30 centimetros.
La cabeza del muelle contiene dos vias férreas que se desdoblan en
cuatro en la seccibén principal donde se dispone de bodegas para la consere
vacidén de materiales del puerto {amarras, etc.) pero no para la carge en
trinsito. Las terminales de los ductos se encuentran en el atracadero norte,
del lado de tierra del muelle principal, También en este muelle se dispone
de espacio para el atraque de barcos de cabotajes

El llamado muelle nacional es més pequefio, tiene unos 150 metros de

longitud, la profundidad del agua en su extremo exterior es de 7,5 metros,
y va en disminucidén hasta la costa. En este muelle sdlo existe un atracae
dero de unos 120 metros de longitud para barcos de altura, pero no de gram
calado; las profundidades del agua varfan entre 3 y 4.5 metros.
Tambien estd servido por vias y equipo ferroviario. A ninguno de los
muelles tienen acceso vehiculos automotores. En la actualidad se estd cém-
biando el pavimento del muelle nacional por una cubierta de losetas de con-
creto que permitird utilizar levantadores de horquilla. El puerto cuenta
en total, por lo tanto, con cuatro atracaderos para barcos de altura, ¥y ¥
espacios de atraque para barcos de cabotaje, |
En 1966 el puerto contaba con un 4rea total para depésito de mercan- *
cias de 18 916 m;, de los cuales 8 365 m? estaban cubiertos y 10 550 a
cielo abierto, disponiendo los usuarios de 12 dias libres de cobro por
almacenamiento; las instalaciones se han ampliado reciemtemente. En 1964 el

puerto tropezaba con serios problemas debidos al escasso espacio disponible

{La aduana
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la aduana sélo tenfa cinco almacenes con una extensidn total de 6 515 m

--de los cuales sélo se utilizaban para el depdsito de carga 5 870 mz-—,

y existia una bodega del Fferrocarril del Atldncico, de 1 370 mg. Actuale
mente no se dispone de zonas de almacénamiénto de transito en el muelle y
como todas las mercaderfas se transportan entre el mismo y los almacenes
en carrcs de ferrocarril, el hecho obliga, entre otros inconvenientes, a
efectuar dos revisiones de la carga, una en el muelle, junto al barco; y
otra en los almacenes de la aduana.

Para el movimiento de la carga entre muelles y depdsitos existen unos
6 kilémetros de vias ferroviarias, 10 locomotoras y 302 carros de ferroca-
rril (67 cerrados, 35 de rejas y 200 plataformas). También cuenta con dos
grias moviles, siete levantauores de horquilla y dos bandas transportadoras
para el embarque de banano., En el muelle principal existen ductos para
derivados del petréleo, que los conducen a los tangues de almacenamiento
de la Texaco Co, También se cuenta con dos lanchones. -La compaiiia
concesionaria del puerto (Northern Railway Co.) tiene todos sus equipos
en servicio en la actualidad y se ocupa de que se conserve en buenas
condiciones, '

Ademds de los servicios portuarios propiamente dichos, el puerto
proporciona servicio de agua a los barcos; lags empresas particulares que
mane jan combustibles y viveres, y la agencia aduanal, disponen de servi-
cios de vigilancia.:

El puerto cuenta con un faro situado en la isla de Uvita, luces de
situacidn que sefialan la torre de radio en Punta Blanca y los extremos del

muelle metdlico, y 6 boyas.

b) Propiedad y administzacidn

El muelle metalico y las instalaciones portuarias principales son
propiedad de la Northern Railway Co., que ademis se encarga de su manejo
por concesidn a largo plazo del Gobierno de Costa Rica; la concesidn
expira en 1983,

La situacién juridica del muelle nacional, administrado actualmente

por la Junta de Administracién Portuarisa y Desarrollo de la Vertiente

/Atléntica
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Atlancica (JAPDEVA), es la siguiente: Por Decreto Ljecutivo de 1943 se
modificé el Contrato-Ley Pacheco-Pacheco de 1902 y se autorizd a la
Northern Railway Co. a desmantelar los dltimos 200 metros de la estruc-
tura existente, pero en 1965 se anuld dicho Decreto y se ordend a la
Northern que presentara un proyecto para la restitucidén del muelle a su
estado original; como la compaiifa se negd a hacerlo, el Poder Ejecutivo
emitid el Decreto No. 7, del 29 de marzo de 1966, por el que caducz la
concesidén de 1902 y se entre a la administracién y mancjo del muelle

nacional a la JAPDEVA,

¢) Operaciones portuarias

El movimiento de barcos y los tonelajes movilizados por el puerto
‘ han aumentado en general, aunque con alternativas, pero manteniendo sieme
pre ciertos niveles que pueden considerarse como topes y pueden obedecer a
haberse alcanzado la méxima capacidad de manejo de carga del puerto; el
Estudio de iransportes para Centroamérica (1963) sefiala que Limén estaba
operando a su capacidad de sobrecarga, estimada en 450 000 toneladas; la
normal, de 300 000 toneladas, quedd superada desde 19560.

El nimero de barcoes que entra al puerto ha oscilado en los dltimos
siete atios alrededor del promedio anual de 450 unidades, cifra que se
registrd en 1962 y s6lo disminuyd en 1963 y 1965, Todos los demis afios
ha sido ligeramente superado y en 1966 empezd a incrementarse, (Véase el
cuadro 46.) ' '

Entre 1963 y 1966 se ha acusado un incremento del mimero de barcos
bananeros y petroleros llepados y una disminucién del de los de carga general,

Por lo cue se refiere a la movilizacién de la carga originada por estos
barcos, su total ha decrecido algo en los dltimos tres afios por la disminu-
cidén de los voldmenes de importacién a que ha dado lugar la polftica de.favo-
recer la utilizacién del puerto de Puntarenas para determinados barcos y
cargas ~-v{a Canal de Fanamf-- con objeto de descongestionar el de Limdn en
ciertas temporadas las exportaciones no son en cambio susceptibles de.desvia-
cién por la .naturaleza y especializacidn del puerto para la movilizacién

de banano, que representa ﬁés del 50 por ciento de su movimiento.

JCuadro 46
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Cuadro 46
LIMON: BARCOS DE ALTURA ENTRADOS, 1960~66 .
(Unidades)
~ Carpa
Ao Totzal Banaueros Tanque general
1960 [&56 -0 e XN o®a
1961 462 tae eve eee
1962 4}50 L ¥ N ) [ X ] L X N 2
1963 444 ves vee ves
1964 469 62 9 508
1965 402 65 12 325
1966 461 88 13 360

Fuentes: Carreteras, Puertos v Ferrocarriles de Centroamérica,
op. cit,, y Northern Railroad, Co,

El promedio movilizaco por todo tipo de barcos oscild alrededor de
las 1 000 toneladas en 1964 y 1965 y se redujo algo en 1966 (906 tonela-
das). La variacién corresponde al nimcro de barcos arribados. Los pro-
medios unitarios por tipo de carga, hon variado,sin embargo,en diferente
proporcifn., La carga general disminuyd (795, 769 y 653 tonecladas los
referidos afios) vy el movimiento unitario mis estable fue el de banano,
que corresponde al total movido (1 193, 1 452 y 1 340 toneladas en 1964,
1965 y 1966 respectivemente). El movimiento de petrdleo por unidad, dig
minuy8 en 1965 y 1966 (cerca de 5 000 toneladas) con respecto a 1964
(8 222 toreladas). |

Como puede verse en el cuadro 47 el volumen del ¢omercio exterior
movilizado por el puerto no ha variado précticamente en los dltimos

tres afios.

/ELl volumen
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El volumen de las exportaciones ha crecido en el periodo 1964~66 a
causa,sobre todo,del aumento de las exportaciones de banano, puesto que el
de las demfs no ha variado sustancialmente, como puede observarse en el
cuadro 48. 7

La composicidn de las importaciones no scusa estabilidad en sus com=
ponentes ni en sus magnitudes, salvo para los combustibles y lubricantes
que representan cerca de un tercio de su total y en los dltimos afios ha
descendido relativamente,

El movimiento y las operaciones del puerto se basan actualmente en
las exportaciones de banano, café y azlcar., Los otros tipos de mercan-
cfas y de comercic son inestables y sélo podria pensarse en un incremento
del trifico de derivados del petrbleo, aunque a2 corto plazo, porque la

refinerf{a de Moin en provecto alterari definitivamente esta posibilicad.

c) Aspectos financieros

La Northern Railway, Co. ha proporcionado datos scobre los imgresos
y egresos del puerto en 1964, 1965 y 1966; se deduce de los mismos que el
puerto ha venido operando con coeficientes crecientes (32, 87 y 89 dichos
afios, respectivamente) habiendo disminuido, ‘por lo tanto; emn igual pro-~
porcidn las utilidades obtenidas.

Los costos promedic por tonelada movilizada por el puerto en los tres
dltimos afios (para todo tipo de carpa) deben haberse clevado bastante, lo
mismo que los relativos a ingresos; se estima que en 1966 el ingreso pro-
medio por tonelada movilizada fue de 2.53 dbélares, .

El Estudio de Transporteé para Centroamérica (1963) estima el valor
del puerto en 1 780 000 délares. Todos los criterios coinciden en que
su operacidm es incosteable puesto que acusa cada vez mayores costos ¥y
menor eficiencia, ocasiona a las naves pérdidas importantes de tiempo y
2 los usuarios clevados desembolsos., Teniendo presente, ademis, su

escaso valor econémico, se considera preferible construir un puerto nuevo,

/Cuadro 47
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Cuadro 47
LIMON: MOVIMIENTO INTERNACIONAL, 196366
{¥lles de toneladas)

Afio Total Exportaciones Importaciones
1963 [ B X ] dan LN N

1964 469 188 281

1965 406 174 232

1966 418 208 210
Fuente: Northera Railway Co.

Cuadro 48
LIMON: PRINGIPALES.EXPORTACIONES E IMPORTACIONES, 1963-66
{Miles de toneladas)
Producto 1963 1964 1965 1966
Exportaciones
Total 165 188 174 208
Subtotal Wy we 164 198
Banano 65 80 97 118
Café 42 52 33 42
Azdcar 36 33 23 30
Forestaleg 6 4 4 5
Cacao - 7 7 3
Importaciones
Total 257 281 232 210
Subtot. al se e 2_2_9_‘ 1_86_ }&
Combustibles y
lubricantes ene 78 64 89

Maquinatia sew 26 38 29
Cemento ese 62 21 5
Fertilizantes ces 26 24 16
Papel ot 14 18 23
Harina o 23 2 1 17

Fuentes:
—oEEES

1963, Carveteras, Puertos y Ferrocarriles de Centro~

américa, OP. Cit., y 1964-06, Northern Railway Co.
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2. Puntarenas

a) Descripcién

Situado en la penfnsula de Puntarenas, en el golfo de Nicoya, sobre
el litoral del Pacifico, se halla a 9% 581 27" de latitud Norte y a
84% 491 59v de longitud Oeste. A 15 kildmetros de distancia en linea
recta esté el puerto de Caldera, que se considera prdcticamente parte del
de Puntarenas en lo que se refiere a operaciones y administracidm., Aparte
de éste, los més proximos a Puntarenas son Golfito, a 250 kilémetros hacia
el sur, en linea recta, y San Juan del Sur, en Nicaragua, a 180 kildmetros
(Quepos, situado a 100 kilémetros hacia el sur, no se toma en cuenta por
haber dejado de operar desde 19563 como puerto de altura). Las conexiones
de Puntarenas con el interior del pafs son buenas; cueda a 130 kildumetros
por carretera y 116 por ferrocarril de San José; por una carretera pavimen
tada de 20 kildmetros se une con la Interemericana. Las zonas servidas ﬁor
el ferrocarril y por la carretera son distintas y su zona de influencia es
bastante amplia en la plenicie central, en consecuencia.

La costa en que se localiza el puerto es irregular y tienen numerosas
bahfas. En la formada por la peninsula de Puntarenas se cncucntran las ins-
talaciones portuarias, en una zona de 7,5 kildmetros de longitud por una
anchura que wvaria entre 550 y 60 metros, y en ciertos puntos sdélo abarca
la via del ferrocarril y la carretera.

Las instalaciones portuarias cuentan con cierta proteccidén contra el
oleaje del mar abierto, aunque cuando es fuerte dificulca las operaciones
de carga y descarga. Ni los vientos ni la lluvia constituyen obsticulos de
consideracién, La velocidad y direccién de las corrientes tampoco repre-
sentan un impedimento, La profundidad del ‘agua no es muy grande, ¥ uo -
ha variado en muchos afios.

Las condiciones del puerto permiten a los barcos atracar directamente
al muelle, permanecer fondeados y ser atendidos por lanchones, o utilizar
los ductos submarinos para la descarga de petréleo., Existe una zona de
anclaje para barcos-tanque en Caldera, La de fondeo de Puntarenas queda

a 2.5 kilémetros del puerto,

/La época
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La época faverable es la estacidn seca {(en la época de lluvias falta
aurizo conira el oleaje a pesar de cierta. proteccidn que proporciona la isla
Negritos), Uurante ella lz profundidad es de 5 brazas a 1.5 kilémetro del
muelle, Se puede fondear en todo el trecho del muelle de Puntarenas y en
el érea profunda de anclaje de Caldera. Como ayudas a la navegacidn existen
en el golfo varios faros y boyas. En Puntarenas hay un faro.

El intervalo medio de la marea alta en Puntarenas es de 2 horas
44 minucoé; sy nivel miximo de 2,80 metros y el minimo de 2,60 metros.

La velocidad de las corrientes es en promedio de 1 a 1,5 nudes, Los
servicios de pilotaje no se consideran obligaterios para los barcos que
anclan en la bahfa, pero lo son para los que atracan al muelle desde 1966,
En Caldera se registran int:inscs vientos dcl norte y lo plesmar que es
fuerte en la €poca de lluvias, ofrece problem:s,

El muelle principal, en el que se encuentran los dos atracaderos de
Puntarenas, tiene unos 150 metros de longitud y se une a tierra por un
puente de acceso de 345 metros. El atracadero del ladoe sur del muelle tiene
unos 140 metros de longitud con 1l metros de profundidad en marea alta, y
unos 8 metros en marea baja: el situado del otro lado, de 120 metros de lon-
gitud, tiene profundidades de unos 10,5 metros en marea alta y de cerca de
8 metros en marea baja.

Existe otro espacio para atracar en el lado protegido de la seccidn
de acceso, entre el muelle y la costa, pero sblo rueden utilizarlo lancho-
nes de transferencia de carga para los carros de ferrocarril que se mueven
sobre el puente,

Boyas fondeadas en el lado exterior del muelle setialan a los barcos
los bajos del puerto {del orden de unos 9 metros); por el muelle sélo fue=~
den circular carros de ferrocarril,

La carga y descarge de petrbdleo y sus derivados se realiza por duce
tos submarinos con terminales a2 dos kilbuetros del muelle; las ayudas a
la navegaciin incluyen boyas fondeadas donde el agua tiene una profundidad
comprobada de 8,23 metros. En caldera existen tres ductos submarinos de
unos 720 metros de longitud, con boyas fondeadas y sefiales; estas zoncs
de anclaje pueden acoger barcos de 175 metros de eslora con un calado de

10 metros,
/Puntarenas
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Puntarenas no cuenta en el muelle con zonas de almacena-
miento, ni siquiera de trdnsito, las carpas se transladan directamente
de los barcos al muelle, o bien,de los barcos a lanchones de
transbordo y de ellos a los carros de ferrocarril, o viceversa,
Las instalaciones del puerto para almacenamiento se encuentranr en el recinto
portuario en un 4rea total de 13 975 m2 techados y 1 400 m? g2 cielo abierto,
El tiempo libre de cobro por almacenamiento es de 12 dfas,

Hay tanques para el almacenamiento de petréleo, cCerca del puente de

acceso s¢ encuentra la bodega de la aduana, de aproximadamente 5 600 mz, y

unos & 000 m2 descubiertos. El ferrocarril dispone de una bodega de 2 300 m?
de capacidad. Hay espacios de almacenamiento privades, que incluyen una
congeladora y tanques. En Caldera hay cinco tanques para petréleo.

Los cargamentos se transportan exclusivamente por una via férrea que
une el muelle con las bodegas de la aduana., En el caso de despacho directo,
la carga se dirige a la aduana de 3an José, Se dispone de cinco levantado-
res de horquilla, de equipo mévil pesado especializado, cuatro locomotoras,
250 carros cerrados de fervocarril, 20 rejas y 20 plataformas. La empresa

realiza el mantenimiento preventivo del equipo.

Facilitan la navegacidn cuatro faros y cuatro boyas.

b) Propiedad y administraciédn

El puerto es administrado por el departamento maritimo del Imstituto
Auténomo del Ferrocarril Eléctrico al Pacifice (FEF), entidad estatal descen
tralizada creada por ley nfmero 1721, de 28 de diciembre de 19353, No existe,
de hecho, autoridad portuaria propiamente dicha porque el puerto, eminente-
mente ferroviario, funciona como una terminal marftima del Ferrocarril
- Eléetrico al Pacifico.

El manejo del puerto tropieza con problemas de jurisdiccién derivados
de la duplicacidn de autoridades por la falta de delimitacidén de funciones,

con problemas de tipo fiscal (dobles revisiones), etc,

c¢) Operaciones portuarias

En el periodo‘tran5curr1do entre 1960 y 1966 el comercio exterior que

se realiza por Puntarenas experiment$ un cambio en su tendencia, que parecid

Jestancarse
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estancarse e Incluso disminuir hasta 1962 y resnudar su crecimiento absoluta
y constantemente en 1963, Los volimenes de carga mane jados por el puerto
aumentaron un 55 por ciento durante el perfodo sefialado a causa principal-
mente del incremento de las importaciones; se experimentd asimismo, aunque
en menor proporcidm, un crecimiento de los niveles de exportacidn salvo
entre 1961 y 1983, en que disminuyeron absolutamente para volver a incre-
wmentarse, {(Véase el cuadro 49,)

La composicién de la carga movilizada por el puerto no ha variado sus-
tancialmente, y es creciente la tendencia de sus principales componentes,
(importaciones de petrdleo y sus derivados, y de articulos manufacturados),
Lo mismo ha sucedido con las exportaciones principales (café, azdcar y

carne)., (Véase el cuadro 50,)
En proporcidn similar ha variado el ndmero de barcos entrndos a2l puerto

cn los 3 fltimos afios. urnnte el periodo 1960-66 entraron 383 barcos anuales

en promedic, tonte barecs tanque como de carsa general,

Cuadro 49
PUNTARENAS: MOVINMNIENTO INTERWNACIONAL DE CARGA, 196C-066

(Miles de toneladas)

Afio Total Importacidn Exportacidn
1960 231 196 ' 35
1961 220 196 24
1962 225 210 15
1963 286 . 282 24
1964 331 283 48
1965 3axn 300 a3
1986 357 307 50

Fuentes: Instifuto Autbnomo Ferrocarril Eléctrico al FPaci-
fico y Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroe-
américa, op. cit.

/Cuadro 50
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Cuadro 50
PUNTARENAS: FPRINCIFALES MERCANCIAS MOVILIZADAS,
1963 y 1965-66
(Miles de toneladas)
Producto 1963 1965 1966
Importaciones
sbonos y fertilizantes 22,7
Petréleo y derivados 132,0 151.7 170.9
Manuf acturas - 5.2 3.0
Productos quimicos 17.7 31.9 35.1
Maquinaria y equipo 547 14,7 8.5
Cemento 18,2 16,9 12,9
Hierro y acero 17.3 25.6 20,1
Papel 5.5 7.9 11.1
Telas - 3,7 3.3
Vidrios y manufacturas - 5.2 5.7
Exportaciones
Alpoddn - 2.1 3.8
Café 8.“ 11.4 13.5
Madera 1.5 1.7 0,7
Azlicar - 8.4 16,2
Carne 2,2 2.6 642
Fertilizantes 8.0 1.7 b4
Ganado 0.5 4,2 3,0

Fuentes: Instituto Autdénomo Ferrocarril Eléctrico al Pacifico
y Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centroamérica,

OE- Cit.

El aumento de petroleo movilizado se refleja en el nimero de barcos
tanque y, en términos generales, el movimiento de barcos de carga seca ha
registrado variaciones y empieza a crecer a partir de 1963, El de petrole-
ros y el de carga nseneral aument6 en 1966 alrededor de un tercio del pro-
medio anual que se registraba en 1960-61, En los afios 1963, 1964, 1965
y 1966, el total de barcos entrado fue de 387, 436, 428 y 443, respectiva-
mente, en su mayoria de carga genmeral; el nfimero de barcos=-tanque tembién

aument$ (40, 43, 50 y 52 unidades respectivamente, los mismos afios).

/EL tonelaje
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El tonelaje promedio movilizado por barcos de todo tipo tiende tam~
bién a aumentar en mayor proporcién a partir de 1963, circunstancla que
debe atribuirse, sobre todo para los afies 1964, 1963 y 1966 al incrementco
cada vez mayor de importaciones de petrdleo debido al manejo de mayores
voldmenes por unidad,

Al aumentar el volumen de carga mane jado por el muelle, el costo
unitario por tonelada empieza a experimentar un aumento que podria deberse
en parte al hecho de encontrarse el puerto operando sobre los niveles de
su capacidad de sobrecarga. La normal se estima en el Estudio de Trans-
nortes para Centroamérica em 120 000 toneladas anuales de carga seca
general --excluyendo gl petrdleo-- y la de sobrecarga en 170 000. La del
movimiento de petrdleo se estima en dicho estudic en 150 000 toneladas,

Sobre la permanencia de los barcos en el puerto sdlo se ha obtenido
inf ormacidn del t¢iempo totzal de estancia en el puerto, (1.65 dias por
barco, tanto petrolero como de carga general durante 1964, 1965 y 1966),
pero no de la forma en que se distribuvd (tiempo de espera para atracar,
etc.) En esos mismos aflos casi todos los barcos-tanque permanecieron fouo-
deados mis del 90 por ciento de su estancia en el puerto, alrededor del
15 por ciento de los de carga general, fondearon el 100 por ciento del
tiempo y fueron atendidos por lanchones,

En conclusidn, en el puerto se efectdan {aunque en diferentes pro-
porciones) tres formas de manejo de la carga; las posibilidades de atenw-
cibén a los barcos y la clase de la mercancia manejada hacen variar la forma
y eficiencia con que se atiende a cada tipo de barco. La participacién de
los tonelajes de los barcos que fondean es mayor para los barcos-tanque,
que en su mayoria descargan por ductos submafinos y la proporcidn de los
de carga general que fondean tiende a ser estable,sin embargo, y relativag-
mente reducida, HNo se ha dispuesto de datos scbre los karcos de carga
general fondeados servidos por lanchones ni sobre el tiempo que debieron
esperar los que atracaron,

El total de escotillas trabajadas en los barcos de carga general
tampoco se ha modificado entre 1964 y 1966 (3.2 en promedio), Aumentd en
cambio el volumen de carga manejado en promedio por escotilla, (139, 146 y
145 toneladas diarias durante 1964, 1965 y 1966),

/4)  pspectos
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d) Aspectos financieros

La operacidén del puerte no ha arrojado resultados muy favoratles
entre 1964 y 1966, Se fue reduciendo el nivel de utilidad absoluta y el
coeficiente de explot@cidn se aproximé a los limites de la pérdida, pues
el primerc varid de 59 GO0, 82 000 y 17 000 ddélares en 1964, 1965 y 1966
operéndose con coeficientes de 94, 93 v 98 por ciento respectivamente.
Aunque los fingresos aumentaron, no fueron proporcionales al incremento
de los gastos que se refleja en el costo creciente de manejo por tonelada
de carga. Ambos conceptos fueron del orden de 1.07, 1,17 y 1.12 millones de
délares los primeros, y de 1,01, 1,09 y 1.1l millones los segundos respectiva
mente para los afios sefialados; los gastos totales tampoco quedaron compen-
sados por un incremento absoluto de los voldimenes mane jados.

El transporte de petrdleo no afecta las maniobras portuarias por
io que su tendencia altera . poco las actividades del puerto salvo en el
aspecto del almacenamiento; el movimiento de carga gemeral implica en
cambio el de todas las operaciones portuarias, puesto que se maniobra
directamente en el muelle, desde los barcos atracados, o por transbordos.

El costo por manejo de carga general en el muelle se estima en el
Estudio de Transportes para Centroamérica (1963) en 5,05 dSlares por tone-
lada. En 1964, 1965 y 1966 fue respectivamente de 5,52, 6.00 y 5.94 ddla-
res; el ingreso unitario por tonelada de carga movilizada fue de 3.14 d6la
res en 1965,

e) Otros aspectos

En 1966 trabajaban en el puerto 89 ewmpleados de planta (administrati-
vos y obreros) y 285 temporales, en la aduana y en las operacicnes de carga
¥y descarga.

Entre el personal de planta figuran précticos, al haberse establecido
el servicio de practicaje con carécter obligatorio.

El puerto proporciona serviclos de agua, electricidad, materizles,

combustibles, viveres y vigilanciae

/3. Golfito
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3, Golfiro

a) Descripcién

Es el puerto de Costa Rica que se encuentra mis al sur del Pacifico;
se halla situado a 8° 381 de latitud Norte y a 83° 10t de longitud Oeste
y dista 100 kilémetros en linea recta de Puntarenas, Esté servido por un
ferrocarril que sdlo le une a las propiedades de la United Fruit Company
pero tiene conexlones hacia el sur con Panami --que queda a 550 kilémetros
por la carretera Interamericana=~ y, hacta el norte, con San José; a
310 kilémetros, _

El puerto se encuentra en una bahfa bien protegida, dentro del golfo
Dulce, sobre la orilla opuesta a Punta Arenitas y a 24 kilémetros al norte
de Punta Banco, El canal de acceso a la bahfa, abierto hacia el sureste,
tiene cerca de kildmetro y medio de longitud por 590 metros de ancho y se
prolonga hasta 5.5 kil6metros hacia el sureste con una anchura promed;o de
més de un kilémetro; sus profundidades varfan entre 5.5 y més de 12 brazas.
Una hilera de luces facilita la entrada al canal, Hay una zona bien prote-
gida para el anclaje de 3 o 4 barcos de gran calado en la parte norte de
ta bahfa. ELl intervalo medio de las mareas es de 2 horas 45 minutos y el
nivel medio de 3,2 metros. Las corrientes son ptonunciadas'algunas veces
en el 4rea de anclaje y aunque el pilotaje no sea obligatorio, se halla
disponible y se recomienda su utilizaciédn,

Tiene un muelle principal de hierro y concreto en la parte norte de |
la bah{a, de 335 metros de longitud, con dos atracaderos, cada uno de unos
160 metros de largo. Las profundidades de agua varian en ese lugar entre
7 vy 10 metros aproximadamente, 2n el sureste del muelle hay un atracadero
para buqueswtanque con calado miximo de 9,85 metros donde se encuentran las
terminales de los ductos a los depbsitos de almacenamiento de petrdleo,

Los barcos bananeros atracan en el muelle principal y el producto se maneja'
por medio de bandas transportadorase. |

Ademés de los tanques de almacenamiento no existen mids instalaciones
gque las necesarias para los productos que se movilizan, bandas transporta-
doras, vias férreas directas a la compafifa frutera y los vehiculos para

movilizar el banano,
JComo el
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Como el puerto se destina principalmente a la e xportacidén de la fruta
y a la movilizacidn del material para la operacibén y necesidades de la pro=-
pia empresa, sdlo proporciona servicio piblico en forma limitada, y el equipo
con que cuenta es el requerido por las operaciones a que se dedica, Hay
4 bandas transportadoreas, un lanchdn de 80 toneladas, dos remolcadores de
baja potencia y varias naves mis pequeiias; se dispone de una grda mbvil en
el muelle, de seis tractores y de cuatro vagonetas. Se cuenta ademis con

servicios contra incendios y una central eléctrica,

b) Propiedad y administracidn

Golfito es un puerto particular de reducido uso pidblico que opera la
Compaiifa Bananera de Costa Rica. Fue construide por la United Fruit Company

en 1940 con el exclusivo propdsito de exportar banano,

¢) Operaciones portuarias

El volumen de operaciones de la carga especializada que se maneja por
el puerto se ha estabilizado alrededor de ciertos niveles, El ndmero anual
de barcos entrados durante los dltimos 7 afios ha sido en promedioc de 187 uni
dades; los mis altos corxesponden a los afios 1963 y 1964 vy loz més bajos a
1960 y 1962, en que fueron de 1556 y 161 unidades, respectivamente, (Véase
el cuadro 51,)

Tampoco han variado mucho los voidmenes de carga manejados por el
puerto en los dltimos 3 afics, (Véase el cuadro 52.)

El Estudio de Transportes para Centroamérica sefiala una tendencia a la
estabilizacién del nivel de los voldmenes manejados por el puerto que se
acerca a la de su capacidad normal estimada en 250 000 toneladas; en 1963 el
movimiento se estimé en un total de 209 000 toneladas, de las cuales correse
pondieron 154 000 a derivados del petréleo, Parece haberse manifestado ulti=
mamente una leve tendencla ascendente que ha excedido la capacidad norpal
sefialada y se debe principalmente 2zl avmento de las exportaciomes de banano;
las importaciomes, salvo las de productos quimicos, se han mantenido en

general estables aunque algunas han disminuido. (V&ase el cuadro 53,)

/Cuadro 51

-—
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Cuadro 51

GOLFITO: TOTAL DE BARCOS ENTRADOS, 196066

Afio Niwero
1960 156
196} 185
1962 | 161
1263 , , 206
1964 216
1965 194
1966 189
Jremedio anual 187

Fuentes: LEstudio de Transportes para Centroe
américa y Gia., Bananera de Costa Ricas

7 Cuadreo 52
GOLFITO: MOVIMIENTO INTERMACIONAL DE CARGA, 1964~66

(Miles de toneladas)

Afio Total : Importacibu Expor tacibén
1964 267 61 206
1965 262 56 206
1966 280 61 219

Fuente: Ccempafifa Bananera de Costa Rica.

JCuadro 53
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Cuadro 33
GOLFITO: PFRINCIPALES IMPORTACIONES Y
EXPRTACIONES, 1964-60 : .
(Tone ladas)
Producto 1964 1965 1966
Importaciones
Petrdleo y derivados 13 765 5 240 13 977
Productos quimicos 14 689 15 868 17 060
Maquinaria y equipo 14 201 13 428 14 261
Papel y cartén 18 282 21 372 15 796
Exportaciocnes
Banano 202 9G4 201 816 215 016
Café 495 1 290 348
Cazao - 720 358

Desperdicios de papel
¥y cartén 1 570 1 387 1 443

Fuente:; Compaiifa Bananera de Costa Rica.

Entre 1964 y 1966 se redujo el nimero de barcos llegado al puerto
principalmente a causa de la baja de bananeros, (216, 194 y 144 unidades
respectivamente), También se registrd una baja en el ndmero de los de
carga general, Al haber reportado la empresa como constante el ndmero
de escotillas trabajadas (4 durante todo el periodo) y mayores volimenes
de carga mane jados, los movilizados por escotilla fueron crecientes,

(330, 325 y 373 toneladas para los bananeros y 266, 372 y 364 toneladas

-l

para los de carga general en 1964, 1965 y 1966)s Fueron asimismo crecien

tes en consecuencia los yolﬁmenes de carga manejados por cada barco, *
Mientras el tonelaje promedio de carga general y banano movilizado

por barco ha sido creciente, el de los buques~tanque ha descendido brusca-

mente, EBEn cualquier caso, como la carga por barco ha ido en aumento y el

nimerc de escotillas trabajado por unidad también se ha mantenido constante,

resulta creciente asimismo el volumen movido por escotilla-barco.

fEl tiempo
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El tiempo de permanencia de los barcos en el puerto, ha sido de aproximada-
mente dfz y medio por unidad para toda clase de barcos entre 1964 y 1966,

Se da por supuesto que todos atracan por no mencionarse tiempo en espera

de hacerlo,

d) Agpectos financieros

Todo lo anterior parece indicar una mayor eficiencia en el manejo de
la carga al que quizi se deba un incremento del ingreso obtenido por tone-
lada movilizada (0.40 dblares por tonelada en 1966, incluyendo petrdleo).
Los ingresos del puerto han crecido en forma . absoluta (59 600, 80 000 y
113 000 dblares en 1964, 1965 y 1966, frente a gastos de 40 000, 80 000 y
66 000 dolares, con ganancias de 19 (00, 26 000 y 47 000 délares respecti-
vamente los mismos afios). Opera el puerto por consiguiente con coeficien-
tes muy satisfactorios, del orden de 68, 68 y 58 por ciento para dichos

arios .

e) Qtros aspectos

El nﬁmefo de personas que trabaja en el puerto no ha variado (élrede-
dor de 260 empleados y obreros entre 1964 y 1966) lo que rcfleja ia relativa

estabilidad y especializacibn de las opcrac1ones.

/VI. PUERTOS
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V1. PUERTOS DE PANAMA

le Introduccién

Aparte de la intens{sima actividad marftima de la Zona del Canal, Panami
tropieza con serias iimitaciones portuarias para sus propilas necesldades v
y desarrollo, que dependen casi totalmente del comercio maritimo de
altura, .
La produccién mis importante del pafs es el banamo, principal ren-
glén de sus exportaciones que le aportaron en el periocde 1960-65 alrededor
del 50 por ciento de su valor total en promedio anuals La salida del pro-

ducto se canaliza principalmente por Puerto Armuelles y por el de Almirante.

- 2 Puerto Armuelles y Puerto Almirante

El primero se encuentra en el extremo noroccidental del pafs, en la bahfa
de Charco Azul, en el golfo de Chiriquf, sobre el océano Pac{fico. Al
extremo opuesto, el nororiental, se encuentra el segundo, en la laguna de
Chiriquf, sobre el archipiélago de Bocas del Toro en el océano Atléntico.

La zona de influencia de este dltimo es redycida. Se halla aislado
del resto del pafs y sélo se conecta por ferrocarril con las dreas produc~
toras de banano que sirve. El puerto y el ferrocarril pertenecen a la
Chiriqui Land Company.

Puerto Armuelles. Se une directamente con David por una lfnea trone

cal, de 81 km, del Ferrocarril Nacional de Chiriquf, empresa que adminis-
tra y opera este puerto, de propledad estatal; también estd servido por
una via férrea privada de la Chiriqui Land Company, de 207 km, que se des-

tina exclusivamente al transporte de banano,

L. ead

Puerto Almirante. Estd conectado por una linea férrea de 268 km, pro

piedad privada de la Chiriqui Land Company, que también la utiliza para la
movilizacién exclusiva de sus productos, como la dé Armuelles.

Ya se ha sefialado que las exportaciones de banano se realizan princi-
palmente por los puertos de Armuelles y de Almirante, Es el producte prin-

cipal que se maneja y el rubro de exportacidn mayoritaric. En 1964, 1965 y

/1966, el
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1666, el banano representd para Puerto Armuelles, el 82, el 77 y el 76 por
ciento del comercio internacional y para el de Almirante, el 80, el 79 y
el 82 por ciento, respectivamentes Las exportaciones restantes son casi

insignificantes. {Véase el cuadro 54.)

Cuadro 54

PUERTO ARMUELLES Y PUERTO ALMIRANTEs MOVIMIENTO DE CARGA, 1960~-66

(Miles de toneladas)

- Expoftaciones
Afio Total Importaciones Total Bamane
Armuelles
1960—3 269.8 , 31.8 23840 e
1961’5; 275-2 37.2 ‘ 23890 sae
1962;/ 225.4 36.2 189,2 see
19635f 282.8 5146 231,.2 sne
196&E/ 253.8 - 52.3 201.5 198.4
1965~ 26447 57.5 207,.2 205,9
1966/ 23678 48,6 : 186,3%  185.8%/
Almirante |
19602-5 34.7 9.4 | 25,3 ceu
1961‘;‘/ (1-907 16.7 3300 vep
196257 76,2 10.8 65.4 sea
19635, Bls5 14,9 66,6 s
196&5, 83.2 1546 676 66,6
196557 162'7cl 33'3c/ 129.¢cl 128.8c[
1966~ 241 .8~ 4242~ 199,6~ 199,2=

Fuente: Direccidn de Estadistica y Censos Contraloria General de la
Repiblica de Panamd. T '

a/ Hovimientos registrados por las aduanas respectivas.

E/ ‘Movimientos registrados por los puertos.

&/ Cifras provisionales. '

Las importaciones han sido de muy pequefia magnitud absoluta y rela-
tiva reapecto al total; para ambos puertos muestran variaciones y una

ligera tendencia ascendente, querinflufe muy poco en la actividad portuaria,

/Por los
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Por los puertos de Balboa y Cristébal, de la Zona del Cansl, de gran

fmportancia, se realiza casl todo el comercio internacional del pais (exclu
yendo el del banano). Balboa se encuentra en la bahfa de Panamd, en el
extrzemo del canal del litoral del Pacifico, y Cristdbal cerca del extremo

opuesto, en el litoral del Atléntico, pero dentro del Canal,

3. Balboa

Estd situado a 805?' de latirud Norte y 79034' de longitud Cestes, El ser=
viclo de pilotaje es obligatorio. Dispone de 51 850 m? de almacenamiento
cubierto y de 24 095 m2 a cielo abtiertos '

Balboa estd servido poxr vias férreas y carreteras. Para el manejo de
carga general posee una grda de portal de 50 toneladas; una grda mévil de
15; dos levantadores de horquilla de 10 y otros 50 de 3 toneladas, Para
otras cargas cuenta con bandas transportadoras y tractores. También dis-
pone de un buen sistema de mantenimiento de su equipoa

La recepcién y entrega de mercancias se hace de acuerdo con lo dis-
puesto en el conocimiento de embarque que las acompafie.

La Panama Canal Company, empresa que administra el puerto, sefiala
que entre 1964 y 1966 el movimiento internacicnal total manejado por el 7
puerto fue en aumento, con predominio de las importaciones, (Véase el

cuadro 55.)

Cuadro 55
BALBOA: MOVIMIENTQ INTERNACIONAL, 1964-66

(Miles de toneladas)

Afin Total Importacién Exportacién Tréinsite

1964 T 265 187 53 25
1965 297 : 219 46 32
1566 326 2l 63 | 19

Fuente: Panama Canal Company.

/4. Cristdébal

¢
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4s Cristébal

Se encuentra a 9°21' de laritud Norte y 79%54" de longitud Qeste. EL ser=
vicio de pilotaje también es obligator16;

Las dreas de almacenémien;o del puerto suman un total de 190 625 nF
cublertos y de 47 275 m2 a cielo abierto. |

Cristébal estd servido por carreteras y vias férreas y crenta ﬁara
movilizar la carga con una grda Derrick de 50 toneladas, una mévil de 15;
5 levantadores de horquilla de 5'tonéladas, 4 de 10 y 110 de 3 toneladass
Dispone asimismo de bandag transﬁorta&oras,.tractores y'trailers; de 6 locomo
‘toras, 155 carros cerrados, 74 platéforﬁas, 20 cacros de volteo, 15 gbéndolas,
8 carros refrigeradores y 6 tanques; el equipo se conserva en buen estado de
mantenimiento. ' -

El puerto es administrado también por la Panama Canal Co.

los volimenes de carga intermacional manejados entre 1964 y 1966 aumen

taron en general pero disminuyeron en 1965 en la forma que detalla el cuadro 56,

Cuadre 56
CRISTOBAL: MOVIMIENTQS INTERNACIONALES, 1964-66

(Miles de toneladas)

Afio Total . Importacidn Exportacién Trédnsito

1964 714 574 67 133
1965 635 540 62 133
1966 786 603 67 116
Ruente: Panama Cznal Company.

Para la recepcidn y entrega de la carga se Separa ¥ se entrega ln mercan
cia de acuerdo con lo indicado en la péliza. Datos proporcionados por la
Compafifa del Canal indican que los resultados financieros del funcionamiento
de Balboa y Cristébal han sido satisfactoriose

Ls operacién de Balboa y Cristdbal ha producido resultados relativamente

estables, y los incrementos de los volimenes mane jados, mayores ingresos que

/gastos, ¥y
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gastos, y wildades semejantes que para los afios de 1964, 1965 y 1966, Fue-
ron los primeros de 7.1, 8.3 y 8.8 millones de délares, los segundos de 6.4,
7+4 y 7.9 millones y las ganancias de 719 000, 789 000 y 930 000 dolares, res
pectivamente, en los afios indicados. Se ha operado por lo tanto con coefi-
clentes de gascos casi constantes de 90, 90 y B9 por ciento dichos afios.
Como son similares el sistema operacional de cada puerto y los costos
promedio por manejo de tonelada movilizada en las operaciones globales de
ambos, puede suponerse que los valores promedio por tonelada movilizada con
respecto a los gastos y loslingresos son representativos. Asf, para los
afios de 1964, 1965 y 1966 se obtuvieron costos por manejo de tonelada movi-
lizada de 6419, 7.97 y 7,07 délares respectivamente, con ingresos unitarios

de 6,87, 8.8l y 7.92 délares por tonelada,

{Parte 2

]
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Parte 2

PROGRAMAS DE DESARROLLO PORTUARIO

Ante las necesidades, presentes o futuras, de un mayor desarrollo general
de los paises, se plantea, en materia de puertos de calado profundo, la
posibilidad de ampliacién de algunos de los existentes o la creacidén de
otros nuevos en los pa{seé centroaméricanos‘para dar mayores facilidades
al comercio internacional y fomentar el desarrollo de zonas a ellos adya-
centes. A continuaciéﬁ se resumen los principales proyectos que existen

en cada pais sobre estas perspectivas,
io PROGRAMAS DE AMPLIACION Y MEJORAS A PUERIOS EXISTENTES
1, Guatemala

tias de Gdlvez

—

Es un puerto moderno cuya construccién se planed reaiizar desde un
principio por etapas. Durante la primera, concluida en 1955, se llevaron
a cabo las instalaciones actuales. El movimiento ha alcanzado ya voldme-
nes bastante altos (mds de 500 000 toneladas) que sobrepasan la capacidad
presente y tienen tendencia a seguir creciendo. Por ello la Empresa
Portuaria Nacional de Matias de Gdlvez considera urgente la ampliacién,
que habrd de realizarse como una segunda etapa de la construccién del
puerto y significard un aliciente para el desarroilo industrial de su
zona de influencia,

Se han realizado los estudios técnicos y econémicos y detallado los

trabajos que habrén de llevarse a cabo en esta etapa, que se encuentra en

vias de realizacidon y fue asignada, previa licitacidn péblica, al consorcilo

"Ingenieros Alvarez, Roesh, Toledo y Cia, Ltda." y 2 “'Brown & Root

{Overseas) Inc.".

"fDurante esta
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Durante esta etapa se realizarédn las siguientes obras:

Seccién I: Dragado y terraceria

Seccién 1I: Obra estructural

Seccidén 111: Pavimentacidn

Seécién Iv: Bodegas_

Seccién V: Obra complementaria, y

Renglones varios {que incluyen servicios adicionales, agua, etc.).

Especificamente, como parte de estas obras, se espera: a) prolongar
el muelle marginal otros 450 m {que proporcionarfan 3 atracaderos mis de
ﬁn promedio de 150 m cada uno), con un tipo de construccifén similar a la
del muelle actual, a base de pilotes prefabricados de concreto reforzado;
b) construir una bodega para mercaderias y un 4rea de almacenamiento al
aire libre; c¢) adquirir una gria rodante de portal de 50 toneladas de
capacidad; y, d) instalar una via de ferrocarril para el movimiento de
exportacién de minerales. El costo total de ia obra fisica se ha calculado
en 5.3 millones de délares.

La inversidén total requerida para esta etapa de desarrollo se obten-
dri de fuentes internas y externas, Los recursos internos serin propor-
cionados por el Gobierno de Cuatemala y administrados por la Empresa Por-
tuaria, que serd la encargada de asignar las erogaciones, y los externos
se obtendrdn del Eximbank y de la firma Brown & Root Inc. de Houston,
Texas,

La inversidén total se distribuird en la siguiente forma:
Délares

Total 6 595 000,00

a) Disefio, planos y especificaciones 373 600,00 3
b) Inspeccién y adiestramiento 582- 000.00
¢) Supervisién ‘ 301 402.40 "
d) Construccién 5 337 937.60

En esta etapa no se incluye el valor de los terrenos porgque al iniciarse
12 realizacidén del plan de mejoramiento por etapas se previd la necesidad de
ampliaciones futuras y la empresa cuenta en propiedad con una extensién de
1 925 hectéreas.
/2., El Salvador
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2. El Salvador

Acajutla

Existe un proyecto de ampliacién del puerto basado en el Informe
de Factibilidad Econdmica y de Ingenierfa preparado por Waldemar S. Nelson
& Co., Inc. y Atilio Gafc{a Prieto, ingenieros comsultores, a sclicitud
de la Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma, El programa se llevard a2
cabo durante el periodo comprendido entre 1967 y 1970, y mds adelante en
1971, habrd de continuarse con otro de mayor extensién, La ampliacién a
corto plazo consiste bidsicamente en los trabajos que se describen a conti-
nuacién y se realizarin por medio de tres contratos.

El contrato Neo. 1 comprende obras de ingenierfa civil que se hardn
entre 1967 y 1969 e incluyet ) '

a) Dragado de 70 000 m> hasta 10 y 12 m de profundidad

b) Construccién de un muelle de concreto armado, de 360 m de largo
por 28 m de ancho con espacio para 4 atracaderos, y

¢} Construccién de una bodega para carga a granel y de dos edifi-
cios para oficinas y obras auxiliares.

El contrato No. 2 se refiere & la maquinaria para el manejo de carga

a granel, que deberi instalarse entre 1967 y 1969. Especificamente comprende?

a) Unidad de carga corrediza, carro transportador, balde de des-
carga, tendido de rieles, etcs;

b) Equipo tranqurtador, sistema de bandas tranSpértadoras, biscu~-
las, torres de soporte, etc. o

El contrato No. 3 incluye la ampliacién y mejoramiento del rompeolas,
que se efectuarfia durante el perfodo 19681970, con lo cual se persigue:

a) Prolongar el muelle actual con caissons de concreto con relleno
de arena; y

b) Construir un atracadero para barcos- tanque de 220 m de largo
por 20 m de ancho.

La realizacién del programa anterior transformaria Acajutla en un
puerto con 6 atracaderos equipados para el manejo de diversos vollmenes y

clases de mercancias y con uno especial para el atraque de barcos=tanque,

/Para después
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Para después de 1970 se prevé otra ampliacién que consistiri en la
prolongacién del muelle para obtener un atracadero més, y en la construc-
cidén de siete atracaderos en tierra firme, rellenando una zona bastante
extensa de la rada del puerto. »

~ En abril de 1967, la marcha del programa a corto plazo descrito

-=por lo que se refiere a lég contratos 1 y 2, ya qué ambos fueron proyece-
tados para realizarse ﬂurante el periodo 1967-.6%9-- se encontrabz en el
siguiente estado:

a) Los planos y especificaciones, definitivos y completos, habian
side aprobados por la firma supervisora, la CEPA y el BIDg

b) Se habfa sefialado el mes de mayor de 1967 como fecha probable
de licitacién para el contrato nfimero 1 y la de junio de 1967 para el ndmero 23

¢) Habian concluido las negociaciones de financiamiento con el
BID. El contratoc firmado con dicha institucién especifica que el finan-
cilamiento se hard con fondos de ayuda exterior del Canadd; la garantia
requerida, que debe otorgar el gobierno, ha sido aprobada ya por la Asamblea
Nacional Legislativa. Se halla en trémite la emisién de bonos, pendiente
de la aprobacién de Asamblea Nacional Legislativaj;

d) El comienzo de las construcciones a que se refieren los contra-
tos 1 y 2 se ha fijado para 1967 y la de terminacién y funcionamiento de
las nuevas cbras para julio de 1969,

El costo estimado del proyecto es de 17,5 millones de colones
(7 millones de délares), de los cuales 7.5 millones (3 millones de délares)
han sido obtenidos del BID, que serd el organismo administrador de los
fondos proporcionados por la Oficina de Ayuda Externa del Gobierno del
Canadé y se invertirdn a través de CEPA, con la garantia del gobierno.
Los 10 millones de colones restantes (4 millones de délares) se obtendrin .
mediante la emisién de bonos de la CEPA, garantizados por el Gobierno
de E1 S5alvador.

/3. Honduras
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3. Hoiduras

Puerto Cortés

Es un puerto que estd operando muy por encima de su capacidad de
scobrecarga y cuyos volfimenes de mércancias tienden a aumentar, por lo
que pronto resultarin insuficientes sus instalaciones actuales y sus
freas de almacenamiento. Sz requiere, por lo tanto, ampliar y mejorar
las instalaciones existentes, adquirir equipo, aumentar el espacio para
el almacenamiento y depésito de la carga, etc.

La firma "Tams Ingenierfa, S. A," realizd en 1962 los estudios
tecnicoecondmicos bédsicos, en los que deberdn basarse las obras que se con-
gidera preéiso realizar a corto plazo para el desarroilo del puerto,:
hasta cilerta meta,

El plan incluye: a) la adquisicisn inmediata de la propiedad adi-
cional requerida para las obras descritas; b) la prolongacién del muelle
nacional para obtener dos nuevos atracaderos, cada uno de 168 m de longi«
tud (un total de 336 m); c¢) la construccién de una nueva bodega de ;fén-'
sito con un érea de 5 000 mz, de otra de 2 600 mz, de una oficina y de
edificios para servicios en un drea de 1 200 mz; y, d) la pavimehtacién
de toda lz zona,

Se mejorarin, ademfis las instalaciones existentes, y se procederd a
la construccién de plataformas de carga, rampas, pavimentos, cercas, puer-
tas, casa se vigilantes, colocacidn y nuevo trazade para vias de ferroca«
rril, instalacidén de equipo contra incendio, etc,

Se adquiriri e instalari asimismo un tanque elevado para agua, ¥y
equipos para el manejo de ia carga.

Texbién existe el propésito de contratar servicios de consultores .
para una mejor oneracidén portuaria y para preparar un programa de capaci-
tacién del personal. -

El costo total del plan asciende & 7 millones de délares, de los
cuzles el 68 por ciento representa los costos requeridos de moneda extran-
jera (4.8 millones de délares) y el 32 por ciento restante los de moneda

local (2,4 millones de ddlares),

/En el
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En el costo total del plan se han incluido los fondos para el estudio
de !a construccidn de otro puerto de altura en el golfo de Fonseca, del que
se tratard mids adelante,

El costo total estimado para el proyecto descrito se divide, en
cuanto al tipo de obras a efectuar y al origen de los fondos, en la forma

que se especifica en el cuadro 57.

Cuadro 57
PUERTS CCRTES: COS5TO ESTIMADO DEL BROYECTO

(Miles de délares)

M
Tipo de obra Honada ﬁoneda Total
externa iocal

Tota1?/ 4_800 2 400 7_200
Adquisicién de propiedades - 250 250
Prolongacién del muelle nacional
(2 atracaderos, bodega de trén-
sito, etc.) 2 495 1 6506 4 145
Nueva bodega 221 47 268
Construccién de servicios por-
tuarios y equipo 70 10 80
Equipo para manejo de carga 500 - 500
Me joramiento de las instala-
ciones existentes 222 230 452
Disefio de ingenhieria y super-
visién 403 48 451
Servicios de consulta de ope-
raciones y adiestramiento 132 43 175
Estudio de otros puertos de
altura (Golfo de Fonseca) 250 100 350
Intereses durante la construc-

cién - - 480 ' - 480

al Cifras redondeadas,

/El programa
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El programa deberd comenzarse a fines de 1967 y terminarse en 1970.
Las actividades emprendidas al respecto hasta abril de 1967 fueron las
siguientes:

La Empresa Nacional Portuaria habfa firmado con el BIRF, en agosto
de 1966, el contrato por un préstamo de 4.8 millones de délares, monto en
moneda extranjera requerido por el proyecto, con un interés del 6 por
ciento anual, y el mismo dia ficrmé el banco con el gobierno de Honduras

el contrato de garantin,
En abril de 1967 se encontraba en estudio la seleccion de la firma

constructora a la que se otorgari la concesién para la ejecucidén del plan.

4, Nicaragué

Corinto

Para mejorar y ampliar la capacidad de este puerto se estdn iniciando
los estudios de factibilidad y se cuenta con los fondos requeridose.

A prandes rasgos el estudic se referiri a los siguientes aspectos:

a) Prolongacién del muelle unos 5C0 m para la construccién de
4 atracaderos para barcos medianos o 3 para barcos grandes {(cada atraca-
dero tendria en el primer caso una longitud de 125 m y unos 165 m en el
segundoy

b} 1Instalacién de transportadores para carga a granel;

¢) Instalacién de silos para granos; y

d) Adquisicién de terrenos para patios abiertos con piso de concreto.

El costo de las cbras se estima aproximadamente en 7.0 willones de
délares, finaneiando el Banco Internacional de Reconstruccidn y Desarrollo

los gastos en moneda extranjerae

/5. Costa Rica
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5. Costa Rica
Puntarenag

Aunque el mayor interés se ha dirigidb a la construccidn de un nuevo
puerto en el litoral del Atléntico, en los costos de los estudios que se
estdn haciendo ha quedado incluida la consideracién de algunas mejoras
proyectadas para el puerto de Funtarenas. Consisten ellas en la amplia-
cién de las instalaciones existentes construyendo dos nuevos atracaderos
para que el actual muelle, en forma de 'L", se convierta en uno en forma
de "T", También se proyecta ampliar la superficie de almacenamiento en
unos 20 300 m2 adicionales y utilizar equipos con llantas neumiticas para
mover la carga entre los atracaderos y los almacenes,

El estudio deberd abarcar los aspectos bésicos de ingenieria, adminis-
tracién, financieros y econdmicos y ha sido asignado, con el del nuevo
puerto de Moin, a una firma consultora mixta costarricense-norteamericana..-

El costo de las obras se ha estimado en 3.6 millones de délares y

se calcula que quedardn terminadas para 1970,
I1. PROYECTOS DE NUEVOS PUERTOS

En la mayor{a de los pafses del Istmo Centroamericano se han realizado
estudios sobre la construccién de nuevos puertos, que en su mayor parte
sustituirfan a algunos existentes y ofrecerfan mejores condiciones para

el manejo de 1a carga.

1. Nuevo puerto de Guatemala en el Pacifico

El gobierno de Guatemala estudia la posibilidad de construir un puerto
moderno en la costa del Pacf{fico, litoral en el que se encuentran los de
San José y Champerico, puertos de gabarraje con reducidas posibilidades
para el manejo de carga.

A solicitud de dicho gobierno, la Agencia para el Desarrollo Inter-

nacional (ADI), asistida por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los

{Estados Unidos,
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Estados Unidos, realizé un estudio del proyecto en 1963, El organismo
técnico se pronuncid por la construccién de un puerto enm el lugar en que
se encuentra el de San José, con un costo aproximado de 6 millones de
délares. Recomendd asimismo la comnstruccién de un ﬁuevo puerto en
Champerico, con un costo aprozimade de 9 millones de ddlares.

Entre otros proyectos de infraestructura, el gobierno de Guatemala
sometié en 1964 el estudio del puerto del Pacifico a consideracién preli-
minar del Banco Internacional de Recomstruccién y Fomento, institucién
que solicité datos complementarios y envié finalmente una misién a
Guatemala en mayo de 1965,

La presidn de 165 intereses existentes en las poblaciones portuarias
y las diversas alternativas de solucién han dificultado al gobierno la
adopcidén de una decisién defintiva. Se necesitan, por lo deméds, estudios
técnicos minuciosos sobre las caracteristicas del nuevo puerto, y en
especial sobre las obras de proteccidén que se precisarfa construir en los

lugares sefialados.

2. Nuevo puerto de El Salvador en el golfo de Fonseca

El volumen de carga manejado por el puerto Cutuco-La Unién, que se
adnministra por concesidn, ha alcanzado volGmenes considerables gracias a
las tarifas combinadas de ferrocarril-puerto gque ofrece la empresa conce-
sionarié. El hecho ha distersionado el sistema de distribucidn de la
‘carga por las terminales portuarias existentes, Debe recordarse que el
acceso a vehiculos de carga, distintos al ferrocarril, se ve limitado por
las sobretasas que el puerto ha establecido para tales casos.

La necesidad de hacer mis flexibles los sistemas de transporte en
esta importante zona del pais ha impulsado a las autoridades nacionales
a2 estudiar la posibilidad de construir un nuevo puerto en las cercanias
de Cutuco, en una rada natural de excelentes condiciones situada en las
proximidades de la entreda del golfo. Los bajos costos de construcecién
del nueve puerto, unidos a la politica del gobierno de El Salvador,
de permitir el acceso a los recintos portuarios, tanto a los camiones
como al ferrocarril, y el crecimiento de 1los volimenes de

carga manejados por 1la terminal antes aludida, hacen muy

fatractivo el
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atractivo el proyecto, que ademds perritiria ofrecer a Honduras tarifas
mucho mds reducidas de las que podria obtener de un nuevo puerto que se
construyera en el golfo de Fonseca, o de las que el puerto de Cutuco

le ofrece en la actualidad,

De llevarse adelante el proyecto se repetirfa en El Salvador el
caso de Matias de Gdlvez y Barrios en Guatemala, y podrian presentarse
problemas tanto para el puerto nacional como para el privado. Parece
por ello conveniente que sntes de tomar una decisidn definitiva al
respecto se agoten las posibilidades de adquisicién de Cutuco por el
estado, hecho que podria verse ligado a la adquisicién del ferrocarril
de la empresa concesionaria.

Todav{a no se ha tomado una decisidn sobre estas posibilidades.

3. Nuevo puerto de Honduras en el polfo de Fonseca,
costa del Pacifico

El gobierno de Honduras tiene en estudio este proyecto desde la década de los
cincuenta, cn 1958, 1a firma consultora "TAMNS' Inmjenierfa, S.A, presentd
un informe sobre los puertos de Honduras en el que mencionaban diversos
lugares para la posible ubicacién de un nuevo puerto en la costa sur del
pais, sobre el golfo de Fonseca. Aunque en definitiva no se recomendaba
ninguno en especial, porque se consideraba necesario profundizar los
estudios generales iniciados, se apoyé su ubicacién desde un punto de
vista técnico y econdmico en Funta Ratdn, en el extremo sur del golfo, .
muy cerca de su entrada. |

En diciembre del1965, la Brown & Root, firma consultora también
norteamericana, presentd un andlisis general sobre la conveniencia y
localizacién del nuevo puerto; el informe se realizé en un periedo
demasiado breve para los miltiples problemas y aspectos técnicos que
debieron evaluarse. Sus resultados difieren notablemente de los del
estudio de la TAMS, especialmente en lo que se refiere a la ubicacién
del puerto, puesto que se selecciona San Lorenzo para la nueva terminal
portuaria, que requerirfa como complementoc el mejoramientc del canal de
acceso desde la entrada del goflo. La estimacién provisional de costos
de esta instalacidn asciende a 5 millones de délares.

/En este
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En este caso, como en el del puertu del Pacifico de Guatemala, el
problema técnico de su localizacidn es complicado, aparte de cue los inte-
reses de las poblaciones afectadas hacen diffcil que las autoridades
lleguen a tomar una determinscidn. Ello no obsta, sin embargo, para que
en general se reconozca que el escaso cesarrollo de la zona sur de
Honduras obedece, entre otros factores, a la carencia de un puerto moderno
y eficiente en el golfo de Fonseca,

Como se selalé al mencionar la ampliacién y mejoramiento en Coriés,
en el financiamiento aprobado para las mejoras de dicho puerto se incluyé
una suma para estudiar la posibilidad y conveniencia de construir uno
nuevo en esa zona del pafs y la Empresa Nacional Portuaria de Honduras
selecciond la firma consultora que habria de efectuarle.

En el estudio "Central American Tramsportzrion Study, 1964-65"
efectuado para el Banco Centroamericano de Integraciém Econémica con la
cooperacién financiera del gobierno de los Estados Unidos por la firma
Transportarion Consultants, se considera que el proyecto, desde el
punto de vista exclusivamente nacional, no puede compararse con la alter-
nativa de servirse de los puertos vecinos de El Salvador y Nicaragua.

Por ello se recomienda que en la solucién de construir un nueve puerto

en la costa sur de Honduras se tenga presente el desarrollo de instala=-
ciones portuzrias para la regifn en conjunto y no para uan solo pais en
particular. Precisamente en lo que respecta al planeamiento y ejecucidn
de un programa general de todos los sistemas de transportes de Centro-
américa es donde se ha observado hasta la fecha menor progreso: se

puede hablar mds de coordinacién de programas que de un verdadero planea-
miento conjunto, S6lo se ha avanzado en ese sentido cuando no ha existide
conflicto entre dicho programa y los propuestos a nivel nacional. Deben
analizarse, sin embargo, las razones aducidas pcr‘Honduras para la cons=~
truccién de ese puerto. En primer término, teniendo presente la posicién
de menor desarrollo relativo del pafs en materia ecohémica, los paises

se han mostrado de acuerdo en reforzar la posicifin de Honduras en el mer-
cado comin y una de las formas de lograrlo podria ser que antes de ampliar

las instalaciones portuarias @e El Salvador y Nicaragua en esta zona; se

lcanalizara.
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canalizara durante un pericdo determinado alguna carga para la que no
existiera capacidad en las instalaciones en dichos pafses, hacia un nuevo
puerto del sur de Honduras. Se adoptarian por este pafs las mismas

tarifas establecidas por los puertos de los dos paises vecinos y de los
costos del manejo de la carga en las nuevas instalaciones se deduciria

el costo adicional del transporte, En cuante el volumen de carga nacio-
nal de Honduras alcanzara un nivel apropiado se emprenderia el mejoramiento
de los puertos de El Salvador y de Nicaragua y cesarfa el manejo de la
carga de estos pafses por el nuevo puerto hondurefio,

Es diffcil pronunciarse en favor o en contra de cualquiera de las
dos alternativas porque no se ha podido disponer de uno de los elementos
de mayor importancia para juzgar sobre el fondo del problema: el costo
de las nuevas obras portuarias proyectadas en Honduras, Ademds, de llegar
a hacerse posible la operacidén combinada de los puertos de esta regidénm,
disminuiria la importancia de que cada pais contara con sus propias ins-
talaciones portuarias. Alcanzar este ideal parece por ahora poco probable,
lo mismo que llevar adelante la programacidn racional conjunta de las
instalaciones de toda la regidn como si se tratara de una sola unidad eco-
némica, que es, por otra parte, uno de los objetivos del proceso de
integracidén econémica en que estdn participando los paises de Centro-
américa, Serd necesario, sin embargo, que este tipo de problemas se
analice en forma objetiva por los expertos y por los funcionarios de todos
los paises del 3rea, incluso de Panami, dentro del marco general de

la regién.

4, HNuevo puerto de Nicaragua en el litoral del Atlintico

Nicaragua posee instalaciones portuarias en la coéta dél AtlAntico y en . -Q
la del Pacifico, pero sélo el puerto de Corinto, en el Pacifico, puede
mane jar tonelajes importantes y se halla bien comunicado con la regién oS
mds desarrollada del pafs., El volumen de mercancfas movilizado'fue en
1965 del orden de 679 670 toneladas y en 1966 de 592 031 toneladas.
Los puertos mis importantes de la costa del Atléntico son Cabezas y
Bluefields, pero operan tonelajes reducidos (10 por ciento de la carga
mane jada por Corinte},

fPuerto Cabezas
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Puerto Cabezas tiene el inconveniente de la falta de conexiones
con el interior y Bluefields, aunque se encuentra en una bahfa bien pro=
tegida, el de poseer aguas muy poco profundas y bancos de arena que limi~
tan todavia mds las posibilidades de acceso de barcos de gran calado. La
carga que llega por ese puerto se moviliza en la actualidad por medio de
lanchones hasta las instalaciones de Rama, 70 kilémetros tierra adentro,
en el marcen del rfo Escondido. Desde ese lugar se traslada por carreteraa
hasta los centros de consumo del Pacifico, ‘

Las mayores exportaciones de Nicaragua son de algodén y café; se
cosechan en la regién del Pacifico y se embarcan actualmente por el puerto
de Corinto, que también recibe gran parte de las importaciones,

Existen,sin embargo, diferencias muy apreciables de los fletes
mar{timos para los cargamentos de Nicaragua que se dirigen g la costa
este de los Estados Unidos y a Europa desde los puertos del Pacifico o
del Atléntico. El flete del café desde el Atléntico es 13 por ciento
més bajo que el del exportado desde el Pacifico (Corinto), por ejemplo.

Por lo que se refiere a las importaciones, la diferencia de flete desde

la costa este de los Estados Unidos y desdz Europa es entre 5 y 25 dbla-
res més alta por tonelada cuando se desembarca en la costa del Pacifico
que cuando se dirige a un puerto del Atléntico, Por lo general, las
tarifas mar{timas para mercaacfas con destino a la costa del Ailéntico.
de Nicaragua son entre 11 y 13 por ciento mis bajas que las de las des-
tinadas a Corinto. - _

Mis del 80 por ciento de la carga seca que se importa proviene de
puettos de la costa este de los Estados Unidos y de Europa, por lo que
la diferencia de fletes anotada influye considerablemente en los precios
a que estos productos se venden en el mercado interno. Esa diferencia de
tarifas mar{timas queda contrarrestada, sin embargo, por ser mayores los
costos actuales del transporte terrestre entre Rama y Managua (10 ddlares
por tonelada, en promedio, aproximadamente) que .entre Corinto y Managua
(5 délares por tonelada)., Ademds, el costo del transporte en lancha de
la mercancfa desde Bluefields a Rama, siguiendo el curso del rfo

Escondido, es de aproximadamente 4 dSlares por tonelada,

/Adicionalmente,
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Adicionalmente, las escasas zonas cultivadas de la regiém atldntica
se encuentran en la actualidad en las zonas servidas por la carretera al
puerto de Rama y en las riberas del rio Escondido,

La circunstancia de ser muy reducida la superficie disponible en la
regién del Pacffico para incrementar los cultivos ha hecho pensar al
gobierno de Nicaraguh en la necesidad de utilizar las vastas regiones de
la zona del Atlédntico; para ello se precisarfa contar con instalaciones
portuarias adecuadas y una red interior que permitiera una ridpida y no
muy costosa comunicacién con Managua y los nicleos internos de poblacién,
Estas instalaciones serfan un atractivo para el asentamiento en la regién
de futuros colonizadores.

Las posibilidades fueron evaluadas en forma provisional por el Banco
Internacional de Fomento y Desarrollo, un grupo de cuyas expertos recomendd
el estudio de las siguientes alternativas:

a) Construccién de instalaciones portuarias modernas en El Bluff,
que permitirfan la operacién de barcos de gran caladoe por hallarse bien
protegido contra vientos y condiciones adversas de clima en general.

Este lugar se conectarfa con el puerto de Rama por el tramsporte fluvial
en lanchas; '

b) Mejora de las condiciones de la bahia de Bluefields mediante
dragado, a 30 pies de profundidad y del canal de navegacién del rio
Escondidog

c) Construgcidén de una carretera desde Rama a Funto Mico en la
bah{a de Bluefilds, y mejora de la bah{a eliminando los bancos de arena
y dragando el canal de entrada.

El estudio fue financiado por el Banco Mundial y su primera etapa
ha quedado concluida con la recomendacidn especi{fica de que se construya
una terminal portuaria en la bahfa de Bluefields, que quedaria conectada
con el pue{to de Rama por un sistemaz apropiado y moderno de barcazas y a
terminales para el transbordo de la carga., Habria necesidad de dragar
tanto la entrada de la Yah{a como el canal entre Bluefields y Rama.

Desde el Rama la mercancia seria transportada por la carretera actuzal, que

seria ampliada y asfaltada con ayuda financiera del Banco Centroamericano

/de. Integracién
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de Integracién Econémica. La decisién de continuar los estudios de facti-
bilidad del lugar recomendado por los consultores esté siendo objeto de
especial consideracidn por el gobiernc de Nicaragua.

Debe seflalarse que en estos estudios no se considerd como alterna-
tiva la posibilidad, tantas veces mencionada, de que la carya de Nicarajua
hacia el Atlédntico fuera mane jada por el nuevo puerto de Moin, en Costa
Rica, déSpués de transportarse por canales y rios y por el lago de
Nicaragua hasta Granada, reduciendo el costo total del transporte pafa
ambos pafses., Tanpoco lo fue la posibilidad de construir un canal de
esclusas por el rio San Juan, hasta alcanzar el lago de Nicaragua, solu-
cidén que, desarrolliada conjuntamente por Nicaragua y Costa Rica, podria
ser factible y alternativa de los proyectos de Moln y del nuevo puerto

de Nicaragua en el Atléntico.

5. HNuevo puerto de Costa Rica en el Atléntico {(Moin)

El gran volumen de carga que habrd de manejar el puerto de Linén en los
préximos afios, como consecuencia del incremento de la produccidn de banano
en su zona de influencia, hari necesario construir un muelle para el
mane jo de carga general y de banano en Limén, con un costo de 2.5 millones
de délares. GConvendria,sin embargo, construir ademis un nuevo puerto en
el litoral del Atlantico para resolver en forma eficiente el problema del
aumento de la carga manejada por este puerto, OComo la zona urbana de
Limén ha invadide précticamente el recinto portuaric y ha limitado total-
mente el crecimiento del puerto y las Zonas de .almacenamientoe y manejo,
se ha llevado a cabo un estudio general para determinar el lugar méds apro-
piado para localizar una nueva terminal portuaria que viniera a satisfacer
el incremento del volumen de carga esperado y para sustituir eficientemente
las instalesciones actuales, incluyendo el nuevo muelle de dos atracaderos
que se construird préximamente en Limén, El lugar seleccionado fue Moin,
al noroeste de Limén y 2 unos 10 kilémetros de dicho puerto, en la bahia
del mismc hombre, donde desemboca el canal de Tortugserc actualmente,

Un grupo de ingenieros costarricenses presentd con posterioridad una

alternativa para constmir el nuevo puerto en las cercancias de Limén

/(un kildmetro
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(un kildmetro hacia el sur}, en el lugar denominado Cieneguita. Los pro-
blemas de cimentacidén de las instalaciones parecen algo mis diffciles que
los de Moin y aunque lleguen a ser resueltos, el costo del terreno serfa
mayor.

Con la cooperacién financiera del Banco Internacional de Recons-
truccidén y Fomento y un préstamo otcrgado por el Banco Centroamericano,
se han logrado financiar el estudio de factibilidad y los diselos del
nuevo puerto, cuya localizacidn definitiva se decidird en cuanto se con-
cluya la evaluacidén provisional de la localizacién en Cieneguita, que
forma parte del estudio contratado.

El costo de los estudios se ha estimado en 600 000 délares, inclu=-

yéndose en esta suma una partida para los estudios de ampliacién del puerto

de Puntaremas, vya descritos anteriormente,

El proyecto preliminar de Mofn supone una inversidn del orden de
los 27.7 millones de délares en los préximos 15 afios, y proporcionaria
11 atracaderos de diverso tipo que constituirfan la terminal portuaria
més moderna de la regién, La primera parte quedar{a con¢luida para 1972,
previéndose adiciones de nuevos atracaderos, hasta totalizar los once

mencionados en 1976 y 1984,
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