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PRESENTACIOR

Azendiendo una golicitud de la Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos
del Gobierno de México, la Comisidn Econdmica para América Latina, subsede
en Méxzico, analiza en este estudio preliminar 1a posibilidad de que algunos
paises centroamericanos utilicen los servicios y las instalaciones de
Puerto Madero, el puerto mexicano mds cercano a Guatemala en la costa del
Pacifico,.

En un pvincipio se estimd conveniente limirar el campo de la investiga-
¢ibn a Honduras y Guatemala por ser los palses que carecian de terminales de
atraque en la wisma costa, pero al conocerse que Honduras contard al finmalizar
1978 con un puerto de atraque, se considerd inneceserio temer ese pais pre-
sente en el estudio emprendido.

La investigacibn g2 apoyd en informacidn estadistica digponible, y fue
realizada esencialmente con un criterioc pragmitico. Se solicitd el asesora-
miento de autozridades portuarias de México y de Centroamérica, de técnicos
de los palises relacionados con la planificacidn de la infraestructura por-
tuaria, y se efectub directamante una investigacidn del recinto portuario
de Puerto Madero. '

Particulaer interés se dirigid a los problemas portusrios que se les
pregsentan a los principales exportadores e’ importadores de Guatemala, que
con los navierce son los usuarios principales de los serviclos analizados.
Sus intereses y opiniones se han considerado de importancia primordial para
la politica que podria adoptarse dirigida a mejorar La eficiencia de los
servicios del puerto. _

La colaboracidn aportada por los técnicos que trabajau en el proyecto
TRANSMAR de las Naciones Unidus con sede en San Salvador, E1 Salvador, sobre
las terminales portuarias centroamericanas, ha sido asimismo de sumo valor
pexa la investigacidm realizada.

En las conclusiones de este trabajio relacionadas con la potencialidad
de la carga nacional mexicana paras Puerto Madero, se tuviercn presentes los
flujos que se canzlizan desde otxos puertos mexicanos hacia su zoma de
influencia, y viceversa, tante los aue se wvinculan con los puertos del
Oriente y con la costa Oeste de los Estados Unidos como los del &rea del
Atlantico, ez decir, la costa Este de log Estados Unidos y ios pafses europeos.

/En el primer
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En el primer capitulc del trabajo, zdemis de hacerse refzrencia a:las
instalaciones de Puerto Madero, se tratan los aspectos seflalados.

En el segundo se describen las caracteristicas, eficiencia y proyectos
futuros de las terminales portuarias guatemaltecas. En el tercerc se exa~
minan los factores favorables y desfavorasbles de la utilizacitn de FPuerto
Madero por Cuatemala, analiz@ndose tanto el problema ds las tarifas terres-
tres, maritimas y portuarias, como el de ciertos aspectog institucionales.

En el capitulo siguiente se presenta la relacidn que existe entre
algunos ds los principales productos de exportacidn y de importacidn guate-
maltecos y los puertos por los que se movilizan, para efectuar una compara=
¢idn con la movilizacidn de los mismos por Puerto Madero. EL capitulo final
presenta las conclusiones que se derivaron de log an8lisis anteriores.

/1. LOCALIZACION
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I. TOCALIZACION Y CARACTERISTICAS DE FUERTO MADERO

La posible utilizacién de un puerto depende esencialmente de la ubicacidn
geogrifica en que se encuentra en relacidn con los ceniros de cferta y de
demanda, de la carga que maneja. Esa relacidn permite a los usuarios
hacer estimaciones de costos y tiempo maritimos del trameporte, el gasto
portuario y tervestre incluido el paso de 1as aduanas y otros servicios,
y conocer las ventajas y desventajas que para ellos puede significar la
utilizécién de una terminal especifica.

Debe agregarse que la oferta de los servicios de una terminal por-
tuaria requiere ademfs la promocidn indispensable para que los usuariocs

potenciales conozcan los sexvicios y las instalaciones que se les ofrecen.

1. Localizacidn

El conjunto de puertos nc mexicanos con los que competiris Puerto Madexro y
a través de los que se realizarian las importaciones y las exportaciones
serian San José, Champerico, Santo Tomas de Castilla, y Puerto Barrios, de
Guatemala, y el puerto de Aczjutla, en El Salvador. En los dos primeros,
sliendo puertcs de anclaje, la operacidm de carga y descarga tiene que
realizarse empleando barcazas.

En el gréfico 1 se anotan las distancias terrestres entre Puerto
Madero y los centros de Retalhuleu y Escuintla, representativoes del &rea
de produccibn agricola para la exportacidn guatemalteca del lado del

I
L asi como con la ciudad de Guatemala, principal centro

Océano Pacifico,
importador del pais. Asimismo se indican las distancias a los puertos .de
Acajutla en El Salvador, Santo Tomds de Castilla, en la vertiente atlintica
de Guatemzla, y a8 los puertos de San José& y Champerico.

Al comparar las distancias terrestres desde toda el &rea costera
puatemaiteca, de la frontera hasta Escuiantla, a los tres puertos de atraque
directo (Puerto Madero, Santo Tomas de Castilla y Acajutla) se observa que
Puerto Madero queda por via terrestre més cerca que Santo Tomas de Castilla,
y que, aproximadamente a la mitad de la distancia entre Retalhuleu v

Escuﬁnti&,?uerto Madero le queda también mds cewca que Acajutla.

'L/ En Retalbhuleu, Escuintla, Coatepeque y Mazatenango se, concentra la
produccidn exportable de algoddn, café y azlcar.

/Grafico
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La ciudad de Guatemala queda pricticamsnte a 1z misma distancia de
Puertc Madero {320 kilbtmetros) que de Santo Tomas de Castilla (300 kilds-
metros, aunque s0lo a 200 kildmetros de Acajutla.

De convertirse en realidad el propdsito del Gobierno Mexicano de
craar un corredor fiscal entre ia frontera Héxico»ﬁuatemalag/ y Puerto
Madero, el paso de vehiculos se verificaria sin ninglin problema vy el
tiempo del recorrido entre ese puerto y las zonas productoras de exporta-
cibn, incluida Escuinﬁla,seria menor que entre ellas y Acajutla, puesto
que el paso de la froﬁfera Guatemala-El Salvador requiere hora y media.
Sin esa medida el tiempo del recorrido hasta Puerto Madero serfa ea cambio
el mayor de todos por los probiemas actualmente existentes para el paso
fronterizo de carga a México. Para aprovechar la ventaja em las circuns-
tancias anotadas para Puerto Medero, se requeriria resolver, ademis, el
paso fronterizo de vehiculos con tractor (cabezal) y tripulacidn no mexi-

cana, tema que 8¢ comenta ms adelante.

2. Instalaciones portuarias

Las instalaciones de Puerto Madero, que son las minimas para la operacidn
del mismo, desmerecen de las disponibles en los principales puertos centzo-
americanos, por lo que en ese sentido el puerto mexicano no competiria con
elios en la atraccidm de la carga que los mismos movilizan en la actualidad.
Inccnveniéntes sdicionales serfan ile difundida versibn de que su calado es
inadecuado y de que el problema del azolve es unaz amenaza para los barcos.
Se necesitarxd garantizar, en consecuencia, que el calado real cdel puerto
es de 30 pies, y adoptar las medidas que garanticen el desazolve permanente.
El calado de 30 pies permite atender, en definitiva,‘barcos hasta unocs
i2 00O TPM, sin mis incopvenlente que los 280 metros de difmetro de la
dirsena, para los buques con mis de 100 metros de aslora.éj

PN R . - ) 7 o * m e

2/ Informacitn obtenida de las autoridades pottuar;as mexicanas en
Puerco radero. L .
3/ El actual muelle de Puerto Mhdero es . de 151 metros.

/Se cuenta



CEEAL/HEKI?B/II
Pag. 6

Se cuenta en la actualidad con un remolcador de 750 HP que comvendria

ésustifui: por-uno de mayor potencia, problema que las autoridades de Puerto

Madero comsideran de ficil solucibn asignando al puerto uno de 1 400 HP que
se encuentra actualmente en reparacidm.

Dispone el puerto de una bodega de 30 x 80 metros (2 400 mz) en buen
estado de conservacidon pero sin la capacidad suficiente para almacenar
grandes volimenes de exportacidn; su capacidad se estima en 2 200 toneladas
de algodén, 1 70d toneladas de café y 3 750 de azﬁcar.&/ En Guatemala se
piensa construir para el café una bodega de 7 500 m2 en Santo Tomas, FPara
el azficar --en barcos de 9 000 a 10 000 TP, promedio-- se necesita disponer
de bodegas para almacenar 7 500 tomeladas por lo menos. La capacidad actual
de Champerico para el algoddn es de 50 000 mz, y se estln construyendo
10 0Q0 m? en el puerto de San José. Los barcos cargan en promedio mis de
10 000 TPM.

Exceptuando el café, los embarques de los demis productos se hacen en
grandes volGmenes. Pero incluso para el café las bodegas que se estin
construyendo en Guatemala rebasan la capacidad actual de Puerto Madero.

3/

3. Capacidad portuaria y generacibn de carga

La capacidad de movilizaci®dn de carga de Puerto Madero, a base de sus insta-
laciones actuales, se estima en unas 120 000 toneladas anuales, aproximada-

mente. Inaugurado en 1975, el puerto no ha logrado atraer todavia volGmenes

4/ La capacidad de almacenamiento fue estimada de la siguiente forma:

Siendo, Cb = Capacidad de la bodega en toneladas
Vu = Volumen de carga en
S, = Superficie utilizable (excluye los pasillos)
St = Superficie total, y
a = Toneladas/m>, resultaria:
Vu = 3,00 x S = 3.00 x 0.6 x §¢
C,=axV, ="1.8x ax Sy, es decfr,

por metro clbico: 0.38 toneladas de café, o
0.50 toneladas de algodon.,

3/ En el caso del café y del azlcar, la principal 2rea importadora de
ambos corresponde al Este de los Estados Unidos y Europa, pero como
adelante se comenta, su exportacidn por un puerto de la vertiente del
Pacifico puede ser econtmicamente factible.

/de carpa
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de carga considerables, en parie pox problemas técnicos que se presentaron
desde un principio. Tampoco queda clarb, por otra parte, en dénde se debe
gensrar la cargé nacional para justificar la operacidn del mismo, ni la

razdn de que no utilicer el puerto determinadas cargas que se generan en su

&/

zona de influencia,~ y recurren a puertos distintos.

a) Carga movilizada para el area del Pacifico

Los tonelajes movilizados pér Puerto Madero entre 1975 y 1977 fueron
los que aparecen en al cuadro 1.

Como se obeerva en el cuadvo 1, en la carga movilizada por Puerto Madero
en 1976 y 1977, el rubro de importacidn estd directamente relacionado con los
fertilizantes destinados a la industris FERTICA situsda a pocos kilbmetgos de la
frontera mexicana en Guatemala. Mas adelante gse vuelve sobre este aspecto.

S5i se ansliza la carga con origen o destino al Pacifico derivada del
estado de Chiapas que utiliza el puerto de Salima Cruz (el ms cercanc en el
Pacifico), se obtienen los datos del cuadro 2. Los mismos revelan que ni
siquiera en el caso de que toda la carga procedente o dirigida a.Chiapas por

1/

sin tomar ademfs en cuenta el hecho de que transferir la carga de un puerto

via del Pacifico se transfiera a Puerto Madero, se justificaria ese puerto,

a otro distinto no es nada simple cuando no existen motivos muy especiales
para hacerlo. Son muchos, an efecto, 105 intereses cresados {sindicatos,
agentes aduanales, etc.), ¥y es considerable la resistencia de cambiar algo
que ya opera sin problemas por una cosa cuya funclonalidad no esté plenamente

comprobada.

b) La exportacidon para el &rea del Atléntico

Seglin las estadisticas de 1975 y 1976, por el puerto de Coatzacoalcos
se exportaron los tonelajes provenientesa del estado de Chiapas con destino a

Europa o al este de los Estados Unidos, que se anotan en el cuadro 3.

6/ Se considerd como zona de influencia de Puerto Madero la costa del estado
de Chiapas incluyendo parte de la sierra. Al parecer su construccibn se
debid esencialmente a haber sido solicitado por las fuerzas econ&micas
del estado.

7/ El municipio de Arriaga -~6 600 toneladas en 1975 y 13 000 en 1976, coumo
se observa en el cuadro 2-~ se encuentra, ademis, unos 60 kildmetros més
cerca de Salima Cruz que de Puerto Madero.

[Cuadre L
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PUERTO MADERO: TONELAJES MCOVILIZADOS, 1975 A 1977
Toneladas Carga movilizada
1975 " 1.950.3
Importacibn 681.6 ~ Chatarra
Exportacidn 988.7 Platano
Cabotaje '
Entrada =~ - : -
Salida 280.¢C _ Café
1976 | 4 405.0
Importacidn 1 422.0 Pertilizantes
Exportacién ' 2 983.0 Plitano
1977 8 538.0
Importacibn 4 230.0 Fertilizantes
Exportacidn 4 308,0 Plitano

Fuente: Estadisticas de Mcvimiento Portuario, México.

/Cuadro 2
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PUERTO DE SALINA CRUZ: MOVIMIENTO DE CARGA CON ORIGEN Y DESTINO AL
ESTADO DE CHIAPAS, 1974 A 1976 -

Movimienﬁgw ' Productos ‘Municipio” Toneladas
Exportacidn Algoddn Tapachula - 953.0
Exportacidn Café - 904.4
Exportacién café - Chicomuselo 70.7
Exportacién café Tapachula 140.,7
Exportacidn Café en grano - 175.0
Exportacidn Miel de abeja Comitén 10,7
Exportacidn Agricolas Acapetagua 13.2
Cabotaje (llegada) Maiz Arriaga 10 505.0
1975 9 135,7
Exportacidn Algodén " Tapachula 1125.1
Exportacién Café Tapachula 1 399.5
Exportacién Cocoa Tapachula 100.0
Cabotaje (llegada) Trigo Arriaga 6 611.1
1976 21 272.0
Extportacibn Ccafé Tapachula 1 546.0
Exportacibn Cocoa Tapachula 101.0
Importacidn Fertilizantes Arriaga 8 800.0
Importacién Fertilizantes Tapachula 3 650.0
Importacién Maquinaria y tuberfia Reforma 2 314.0
Cabotaje (llegada) Trigo Arriaga 4 461,0

Fuente: Estadisticas de lMovimiento Portuario, M&xico.

/Cuadro 3
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Cuadro 3

PUERTO DE COATZACOALCOS: MOVIMIENTO DE CARGA CON ORIGEN
L © EN CHIAPAS, 1975 Y 1976

Producto "~ Municipio Toneladas
1975 - 21367
Algodén Arriaga | 474
Algodén ' Tapachula 800
-Café en grano Tapachula 25 990
Manteca de cacao Tapachula ‘ 103
1976 31 731
Cacghuate Arriaga 30
Café& en grano Tapachula 31 657
Refacciones _ Tapachula L4

Fuente: Estadfsticas de Movimiento Portuario, México.

/Caba sefialar
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Cabe seflalar que si la carga originada en Tapachula con rumbo al &rea
'ded Atléntico se desviara a Puerto Madero en vez de salir por Coatzacoalcos,
para algunos destinos los costos de transporte podrian ser més reducidos.

La tarifa de carga de Tapachula a Coatzacoalcos por carretera (620 ki-
lémetros) es de 300 pesos mexicanos (13.0 dblares) por tonelada, y por
ferrocarril (674 kiltmetros) 201 pesos mexicanos (B.7 dblares); el costo
adicional maritimo saliendo por Puerto Madero en vez de por Coatzacoalcos,
para Nueva Orleans (pasando por el Canal de Panamh) seria 3.6 dOlares por
tonelada; para Hueva York 2.8 dbdlares, y para Hamburgo, 1.8 d6lares por
tonelada.gj en barcos de 12 000 toneladas de carga.gj (Véase el apexo 1.)

La carga que movilizaron en conjunto Puerto Madero, Salina Cruz y
Coatzacoalcos directamente relacionada con el estado de Chiapas no llegd
en 1976 & las 60 000 toneladas, volumen que por sf solo no seria suficiente
para Puerto Madero, puesto que seria atemdida con el 50% de la capacidad de
un solo mueclle. Se tiene por lo tanto la impresidn de que el puerto fue
construido m8s para estimular la exportacidn de los productos agricolas del

estado que para atender la demanda que ya existia.lg/

8/ Los principales centros receptores de café em grano son los puertos de
Nueva York y Nueva Orleans, en los Estados Unidos, y de Bremen, Hamburgo
y Amberes, en Europa. N

9/ Se deduce, en consecuencia, que para Europa, incluso con barcos de

2 5C0 t, puede resultar mas econdmica la vuelta por Panamé que el

transporte por ferrocaryil hasta Coatzacoalcos.

10/ Algunas autoridades portuarias congideran que a mediano plazo existe
1la perspectiva de que se reciban grandes volimenes de roca fosfbrica
de Baja California para el pusrto de Coatzacoalcos via Salina Cruz,
-=lo que provccaria la saturacidn de este puerto y la trangferencia
obligatoria de una parte de la carga tradicional a Puertc Madero-~
pero no ha sido posible confirmur esta perspectiva como alternativa
Gnica, ya que existen otros proyectos e ideas al respecto,

.+

/1I. ASPECTOS
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I, ASPECTOS DEL PRCBLEMA PORTUARIO GUATEMALTECO -
| EN EL PACIFICO,

_1. E2 sistema gortuario actual Y futur

La princlpal zong agricola de exportacién de Guatemele corresponde a la
vertiente del Pacifico; . sin embargo los puertos de altura fmportantes del
mpais estfn, en el Atlintico: Sqnté Tombs de Castilla y Barriqs;l/ ror

. encontrarse sus primncipales zonas de exportacibm (caf§, a;ﬁcaf.y.banano)
en.la costa Este de. lps.Estados Unicos y en Europa, S8lo el aigodin se
exporta, sobre todo al Japbn.  Las importaciongs, con destino esencialmente
a la ciudad de Guatemala, se realizan tento por los puertos aludidos como
por el de Acajutle en El Salvedor, uno de los mayores de Centroemérica,

Czbe recordar de nuevo gue las terminasles maritimas de Guatemala em
el Pacifico (San Jos y Champerico) son puertos de anclaje que requieren
operaciones de transbordos For dichos puertos se wovilizaron en 1675,

111 GCO yllsa 006 toneladas de carga, respgctivameite, En 1976 Champerico
alcanz8 las 130 000 toneladas, de las cuales el 63,07% estuvo representado
por el algodinm,

Un wolumen apreciable de 1la carga internacional de Guatemzla esti
siendo movilizado por el puerto de Acajutia (EL Salvador), y em 1973, 1974 y
1975 llegaron a 109 000, 165 300 y 118 600 toneladas, respectivamente;
las importaciones consisgtieron principalmente en fertilizentes, trigo y
vehiculos, y las exportaciones en algodbn, cafd, etc,, superando el volumen
de las primeras al de las segundas. S

Hace bastante. tiempo que . Guatéma&a tiene el prcp&sito de construir
un puerto de altura de atraque directo, v en la actualidad parece que se
estﬁn revisando los estudios efectuados para iniciar las obras. En el
mejor de los casos, sin embargo, le témminal en proyecto no podria iniciar

sus éperaciones.énﬁeé de que tfanscurriegan‘ocho aﬁos;g! _Favofecg la -

construccidn de esa tefminai el hecho de que el costo del transporte de

1/ Las operaciones ‘en ‘Barrios se encuentran actualmente intertumpidas por
© los ‘daflos que causd el terremcto de tebrero de 1976; se pcndré parclale
mente en servicic prdzimamaate,
2/ En opiniéan de los funcionarios guatemaltecos consultados.

/ia carga
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1a carga destinada al #rea del Atléntico resulta menor embarcando la
cargas en el Pacifico cuando las diferenclas de distanclas terrestres que
separan los centros exportadores o Iimportadores de los puertos exceden
de un kilometraje determinado, que es lo que ocurre en Guatemala;gl El
problema es similar al que favorece el uso de Puerto Madero en vez de

Coatzaroslcos,

2, Eficlencia de los puertos utilizados por Guatemala

En Sante Tomfs de Castilla y en Acajutla se presentaron durante glgﬁn
tiempo gra#es problemas de congestionamiento que han podido resolverse en
la actualidad, por lo que ambas terminales estén operando normalménteﬁil
Se elimind as{ el problema del congestionamiento para el que la desviacién
de carga a Puerto Madero hubiera podido ser una solucién,

De los dos puertos de anclaje en Guatemala, el m&s eficiente y de
més alto rendimiento es el de Champerico, cuyas instalaciones y organiza=-
cifn permiten considerarlo un buen puerto con una capacidad instalada
superior a la demanda, Las instalaciones de San José son buenas también
y su demanda tampoco supera su capacidad. .

La polftica de asignar importantes inversiones a las terminales
portuarias ha permitido que Centroamérica cuente con instalaciones satis=
factoriasfif tanbién se esth tendiendo a 1a autosuficiencia portuaria,

por pais, en las dos vertientes ocefnicas., La construccién de la terminal

3/ Segfn el “Estudio Centroamericano de Transporte (1974+1976)", el costo
mariiimo adicional de tramsportar azficar gl Atlfintico desde Champerico
Y pésando por el Canal de Panamf en vez de realizarlo por Santo Tomas
de Castilla serfan 5,17 délares por tonelada para barcos de 7 000 TPM,
factor de carga de 90.0% y velocidad de 12,5 nudos,

Los azucareros guatemaltecos deben pagar 75 centavos de délar por

100 librae por el transporte del azlicar por tierra desde el ingenio al
puerto de Santo Tom&s de Castilla (400 lm), De haberse encontrado el
puerto de Champerico, la distancia habrfa sido 125 km y el shorro,
aceptando una proporcionalidad en la tarifa, 11.2 d8lares por tonelada,
pero incluso considerando s6lo el costo marginal terrestre, la diferencia
del transporte por tierra, con respecto al marf{timo, pasa de 5,17 d8lares
por tonelada,

4/ Informacibn proporcionada por el proyecto TRANSMAR aunque algunos infore
mantes consideran que todavia se presentan en Acajutla problemas de
espera, :

5/ WVarios puertos centrommericanos poseen capacidad para mamejar volGmenes
relativamente elevados de contenedores, barcos rolleon, roll-off, etc,

/hondurefia
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hondurefla en San lorenzo se dirige precisamente a alcanzar esa wmeta, lo-
mismo que el proyecto guatemalteco de la terminal del Pacffico,

: El propbsito de las autoridades mexicanas que tiende a desviar la
carga de las actuales instalacionee portuarias deber§ basarse sin duda en
1a rgalidad anotada, y tomar en cuenta, ademfis de los problemas que se
snalizan mis adelante, que el t&rmino de comparacisn portuaria pere los
centroamericanos supera las instalaciones y servicios de Puerto Madero,
Los mismos representantes de los erportadores e importado;es guatemaltecos
consideran Satiéfactorios los servicios poftuarios, en téminos generales.,

Existen varias 1n1ciativas de los mismos para aumentar la capacidad
de almacenamiento en los puertos, como es ‘el caso del algod&n en San José
y el del cafg en Santo Tom#s de Castilla, Las cr;ticas que se han hecho
al sistema actual en casi ringfn casoél permiten alentar una solucifn como
la de Puerto Madero, ni siquiera como alternativa de Acajutla. hecho que
deberi tenerse muy presente si se tiene en cuenta que en casi todos los
lugares en que se realizaron las entrevistas, las perspectivas de
Puerto Madero habien sido ya planteadas,

5/ El descontento sflo fue externado em un caso,

Lot

/111, TARIFAS
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ITI., TARIFAS Y PROBLEMAS INSTITUCIONALES

1. Tarifas terrestres, marftimas y portuarias
a) Tarifas terrestres y maritimas

Los costos marfitimos y terrestres del manejo de carga para los puertos
de Champerico y San Jos& resultan l6gicamente menores de lo que tienen que
resultar para Puerto Madero, puesto que sus distancias a los centros de
produccifin y consumo de Guatemala tienen que ser casi siempre menoreslj y
las distancias wmaritimas no se diferencian sustancislmente, Su inconveniente
es que carecen de muelles para el atraque directo, Se examinaran las
repercusiones de esta cl:cunstancia al hacer referencia a las tarifas portua=
rias vy a los agpectos institucionales.

Para la regifn que se encuentra entre la frontera mexicano-guatemalteca
y la zona limitada por Retalhuleu y Escuintla, el costo del transporte
terrestre y waritimo para exportar o importsr favorece a Puerto Madero,
tanto para la carga del Pacffico como la del Atldntico, si se compara con
el costo de moverla a través de Santo Tomfis de Castilla en el Atléntico
o de Acajutla en el Pacifico. ‘

A titulo de ejemplo se puede citar el caso del azlicar de Guatemala
con destino a Nueva York, que se envia de ingenios situados a unos 400 km

el puerto de Santo Tomfs de Castilla y a 220 km de Puerto Madero:

7 Millas
Distanciamaritima de Puerto Santo Toméds de Castilla
a Nueva York 1 800
Distancia marftima de Puerto Madero a Nueva York 3 100
Renitiéndonos al tipo de barco del anexo 1, se obtiene una diferencia
de: |
A 1'{2 = ;{f—"ﬂ +1) = 4,88 dias

El costo adicional, incluyendo el pago al Canal de Panam8, serfa:
4,88 x 0,48 + 0,05 = 2,99 dflares por toneclada

1/ Tomando en cuenta los pasos fronterizos y sus problemas, esta afirmacifn
es slempre clerta referida al tiempo del transporte.

/5% consideramos
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Si considerasmos que el ahorro marginal por concepto de transporte
terrestre (anexo 2) es de umos 2,9 dflares por tonelada;gl Puerto Madero se L
encontrarfa en igualdad de comdiciones con relaciSn a Santo Tomés de Castilla L
en lo que respecta a costo terrestre y maritimo. P

Para el caso del café, con origen en Retalhuleu ¥y con destino a Hamburgo,
a base de 5 200 millaa de distancia.a Sento Tomis de Castilla, y de 6 180 a
Puerto Madero, la di.ferencia en dlas-barco favorecerfa a Santo Tomae de Castilla:

6 180 = 5 200 + 1 = 3,9 dias
14 % 24

lo mizmo que el costo adicional maritimo

3.9 x 0,48 + 0,65 = 2,5 d6lares por tonelada
Pero come la distancia de Retelhuleu z Santo Tom#is de Castilla son

483 km y la de Retalhuleu a Puerto Madero s8lo 137 lm, el ahorro en costos
terrestres utilizando este filtimon. serfa mayor que '

(483.= 137) x:1,6 ctsft=km = 5,5 d8lares por toneiada (emexoc 2)

Es decir, considetando los costos terrestres y marftimos en conjunto,
Puerto tiadero eigaificarfa para el transportista un ghérro de més de
545 = 2,5 = 3,0 d5lares por tonz2lada.

Para los: ferrnilizantes (artfculn de importaciSn), si se considera
Escuintla como cenixo receptor, la tarifa tervestre son 9,04 dblares por
tonelada desde Aczjutla y 12.44.d6lares por tonelada desde Puerto'Hadero;§
diferencia de 3,4 dSlares por tonelada favorable a Acajutla, |

En el caso de los vehfculos (importaciém), las tarifas terrestres
favorecen a Acajutla con respecto a Puerto Madero, pueéto que la distancia
a Guatemala es mucho menor (véasze el éabitﬁlo 1). \ _

La diferencia del costo entre Puerto Madero y Acajutla, en cuanto al
transporte maritimo, dependerfa del puerto de origen, pero como la distamn=
cia maritima entre ambos puertos se reducs a unas 230'millas, la diferencia
de costos maritimos entre ambos puertos serfa mucho menns signiffcativa que -
la de los teorresiras,

2/ ¥o se comsidera en este momento el paso fronterizo, Las distancias se
calculan comn si se twatase de fervitorio guatemaltzco y mno se analizan
las pusibilidedes de fabga de vregraeso, o
3/ Cuando ia ImporRanifa ge verifiza por Acajutla, la ensacadara se encuen-
tra muy ceria del puerto, S5i se importase por Madare habris que llevar
la carga desde el puerto a la ensacadora en la planta de FERTICA (75 km)
y de alli a su destino,
/b)Y Tarifas
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b) Iarifss portuarias

Al compararse las tarifas portuarias para el café, el algodén, los
vehf{culos v los fertilizantes, productos de exportacifim los dos primeros,
y de 1mporta¢i$h'loh dos ﬁitimbs, se llega a los resultados del cuadro 4,
ez decir, los puertos guatemaltecos ofrecen mayores ventajas para las

éxportac¢iones y menores para las importaciones,

¢) Almacenamiento

El elmacenamiento para los articulos que se estén analizando en este
trabajo, se djusta a las sigulentes disposiciones:
En el puerto de Champerico se conceden 60 dfas libres tanto para la

exportacifn como para la importacisn. En el de San Jos&, s6lo a la carga

destinada a le exportacifn se le conceden 30 dfas libres.

En Acajutla las normas son 15 dfas libres para la importacifm y 30 dias
para la exportacifn, A los vehfculos importados se les conceden 45 dfias
libres, '

En el cago de los fertilizantes, la descarga se hace directamente a
los depébsitos,

Las disposiciones que rigen en Puerto Madero no gon competitivas en
este aspecto con los demBs puertos. S6lo se conceden 15 dfas libres para el
ailmacenamiento en tréZnsito, y por el estacionario se cobran 3 pesos disrios
por cada 500 kg o 0,26 d6lares/tonelada/dia durante los 30 primeros dfas y

" 0,52 d8laresftonelada/dia los sucesivos.

d) Resumen

De lo anterior se deducé gue:
i) Para el algoddn los costos portuarios y terrestres de Puerto Madero
son m&s zltos que los de los puertos guatemaltecos;
1£) La estimacifn calculada aqui para el caff indica una diferencia en
los costos portuarios que favorece & Santo Tom#s de Castilla en 3,15 dBlares/
tonelada, equivalentes a la diferencis en costos terrestres y marftimos que

favorece a Puerto Madero en 3,00 d6lares/tonelada,

/Cuadro 4§
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Cuadro 4
TARIFA PORTUARIA EN DOLARES/TONELADA
Hyt

Puerto c/ ¢/ Santo Tomis '

Madero Champerico~ San Jos&® de Castilla Acajutla »
Algodén 5. 06 2.61 4,88 3,709/ -
café s5.76% 6.03 7.14 2,618/
Fertilizantes® 5,85 16.30 16.80 - 14,558/
Autombviles 20, 06—/ - - - 46.20E/

a/ Datos de importadores.

b/ En el caso del café y el algodbn, se consideraron barcos de las siguientes

caracterIsticas: TPM = 12 000, TRB = 7 200, TRN = 4 050 y eslora 155 metros.

Para los autombviles se considerd uno de los barcos que efect@a la operacidm:

TPM = 2 066, TRB = 5 376, TRN = 1 973 y eslora 132,04 metros, y que un

vehiculo pesa 1,0 tonelada.

¢/ Datos del proyecto TRANSMAR.

d/ Con base en las tarifas del puerto.

e/ Los 14,55 dblares incluyen 4.50 db6lares de imprevistos (demoras de barcos y
falta de bodegas).

Jiii) Para los
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_ 1ii) Para los fertilizantes Puerto Madero presenta una ventaja en
_ cuanto a tarifas portuarias (5.85 d6lares/tonelada contra 14.55 d6lares/
‘tonelada). Deecontada la diferencia en el transporte terrestre que le
es desfavorable, se tendria: 5.85 + 3.40 = 9.25 dilares/tonelads, contra
14,55 dblares/tonelada para Acajutla. Si se restan los imprevistos de
4.50 dblares/tonelada estimados para Acajutla (14.50 = 4.50 = 10.00), 1la
comparacidn todavia favoreceria, aunque por menor margen, a Puerto Madero
en 10.00 = 9.25 = 0.80 d6lares/tonelada, y

iv) En el caso de loe vehiculos, la diferencia de
46.2 = 20.6 = 25,6 dblares por vehiculo que favoreceria a Puerto Madero,
se veria contrartestada por el recorrido terrestre que hasta Guatemala
son 320 lkm, en vez de 200 km desde Acajutla. El costo del transporie en
vehiculos especiales (tacuasinas o madrinas) es actualmente de 60 dSla=
res/unidad desde Acajutla hastae GCuatemala. : Si se estima en unos 75 d6la~-
reslunidadél el del transporte eantre Puerto Madero y Guatemsls, la dife-
rencia favorable a Puerto Medero se reducirfa a 25.6 = (75.0 = 60.0) = 10.6 dbla-
res la unidad, aproximadamente. |

En este caso es impottante advertir que para el tipo de articulo de
que se trata, la diferencia anotada es de poca importancia y en ningfin
caso serfa decieiva para preferir uno u otro puerto. La eficlencia y
Beguridad serén los criterics bisicos., Por este motivo no se ha estable~
cido ninguna comparacidn entre lcs anotados y los puertos de Champerico y
de San José.

‘ Se puede pues, afiymar, que la comparacién de las tarifas no resulta
,favorable para Puerto Madero en el caso del café y el del algodén y que
para los fertilizantes y vehiculos, la diferencia es pequeiia en un caso y

sin importancia en el otro.

4/ La estimacién se ha hecho aplicando la relacién tarifaria para otros
articulos (60 centavos/100 libras y 75 centavos/100 libras) entre
Santo Tomds de Castilla y Acajutla con Guatemala. La distancila
Puerto Madero/Guatemala es algo mayor que la de Santo TomAs de Castilla/
Guatemala. :

/Con respecto



"GEPAL/MEX/78/11
Pig, 20

" "Con respecto al costo del almacenamiento, incluso en el caso da que
‘Puérto Madero considerara la carga guatemalteca de impotcaéién v de exporw
tacifn como en transito, las ventajas de los puertos centroamericanos son

‘mayores. -

2. Aspectos Instituclonales:

a) Corredor fiscal

En las consideraciones anteriores, relaciona&as con las tarifas
--ekcepco para los fertilizantes~e no ee ha tomado en cuenta el problema
actual del paso froanterizo porque se ha.partido del supuesto de que el
gobierno mexicano egtableceria un corredor fiscal deede la frontera hasta

el puerto. | .
' Los laconvenientes de tipo a&étnistrativo, las irregularidades, etc.
a que da lugar el paso fronterizo, es una de las principales objeciones
que se suelen oponer en Guatemala al ugo de Puerto Madero, Parece que son
muchas las ewperiencias negativas que diffcultan y encarecen la transferens.
cia de carga de unc a otro lado, no sdlc por demoras (que ademds agravan
las diferenclas de horario en los serviéios aduanales, fronterizos, gua=
temaltecos y mexicanos) sino por coétos extraordinarios que se cargan

con frecuencia.

—

La creacién de un corredor fiscal que permitiera el paso flu{@ovdé'
la carga entre Guatemala y Puerto Madero sin dificultades, ggmo”él’fuera
una continuidad territorial, seria la primera y més urgenté'medida para
estimular el uso del puerto por importadores y exportﬁdores guatemaltecos.

b) El transporte terrestre

México, lo mismo que Guatéaéla, prohiben que pasen y circulen en sus
territorios respectivos; los cabezales (tractores) y las tripulaciones no
nacionales como medida de defensa de sus intéreses. La proximidad de
Puerto Madero a la frontera guatemalteca podria aconsejar, sin embargo,
estudlar la posibilidad de que la legislacibn mexicana permitiera la
entrada de vehiculos guatemaltecos hasta el puerte a cambio de la

+

Jutilizacidn

-
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utilizacidén del mismo, o que se buscara alguna férmula para facilitar una
operacidn que es de interés para los dos paises vecinos,

_ Interrogedos algunos autotramsportistas de uno y otro lado, parece
que los mexicanos aceptarfen que se autorizara la entrada de vehiculos
guatemaltecos siempre y cuando se les permitiere a ellos la entrada a
territorio guatemalteco (igualdad en cuanto a nimero de toneladas, ton/km,
etc.), punto de vista que no compartieron, sin embargo, los guatemaltecos
entreviatados.

De no poderse llegar a un acuerdo para la libre circulacibn de los

vehiculos de carga, quedaria el recurso de realizarla cambiando los cgbe~

zales, que s6lo serfa aplicable a los vehfculos con remolque puessto que en
los demfs casos tendria que transferirse la carga de un camién a otro.

El cambio de cabezales es una operacidn simple y répida cuando esté
bien organizada,él pero algunos exportadores e importsdores guatemalteccs

.. 8e moatraron poco pertidarios de cualquier tipo de operacién de trans-

ferencia por el temor a que pudiers afectar de alguna msnera a la inte-
gridad de la carga. .

Otra posibilidad de shorrar costos de transporte terrestre y de
facilitar el control de una operacidén en el corredor fiscal mencionado,
e8 llevar adelante el proyecto de mejorar o construir una csrretera directa
de Puerto Medero a la frontera suprimiento el ﬁaSO‘obligado por Tapachula;
los actuales 64 kildmetros se podrian reducir asf a no més de 25.

¢) ZIradicién, conflanza y defensa de los bienes y servicios nascionales

Para que Puerto Maderc pudiera atraer la carga que ashora se moviliza

por otroe puertos, ademis de costos de transportacidn favorables, incluyendo

los portuarios, se necesitaria crear un clima de confisnza en todo lo que
se refiere a servicios portuarios y aduanales eficlentes, rapidos y con=
figzbles. S0lo en esa forma podrian crearse los antecedentes y la tradi=

cidén para un buen entendimiento futuro.

3/ Las observaciones no reflejan puntos de vista colectivos ni oficiales.
6/ Los transportistas mezicanos cobran el 60.0% de la tavifa oficisl por
el trabajo de remolcar la carga con cabezal y personal proplos.

/Pox razones
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Por razones cuya explicacidn escapa al alcance de este andlisis, ha
podido comprobarse en el cursc de esta investigacibén que no existe en la
actualidad el clima de confianza que ee necesitarfas para llegar a acuerdos
del tipo que requeriria el incremento de la operacidén de Puerto Madero.

Mas bien sucede lo contrario, y hasta se pone en duda la posibilidad de que
se cumpliera cualquier compromiso en el caso de llegar a especificarse,

Esta situacidn, cuya importancia no debe subestimarse, es uno de
los principales obsticulps para lograr la trausferencia de carga a Puerto
Madero, y que adquiere mayor significacidm cuando las diferencias de costos
.con respecto a los puertos competidores no son significativas y cuando los
servicios portuarios de las terminales centroamericanss son aceptables y
pueden mejorarse,. '

.8e comprende, como es légico, que cualquier gobierno trate de defen~
der sus terminales portuarias, y que las ventajas que ofrezeca el uso de
una terminal de otro pais tengan gue ser indlscutibles para que se.le
desvie la carpa e ellas diriglida. Por regla general, aflo cuando se pree
gentan congestionamientos sin solucidn, cuando las instalaciones portuge
rias ponen en peligro la segurided de la carga, ¢ algo ocurre de similar
_importancia, se presenta el caso,zj perc lo més frecuente es que los
intereses relaclonados con el emplec, con loe ingresos o los gastos en
moneda extranjera, etc., creen resistencias al cambio que los gobiernos
se ven cbligados a tomar forzosamente en cuenta.

Todo lo anterior influye contra la posibilidad de gque Puerto Madero
obtenga voldmenes significativos de la carga que movilizan 105 puertos
gustemaltecos, y, en cualquier caso, la postbilidad de movilizar carga
guatemalteca por Puerto Madero debe contemplarse dentro de la perspectiva
de que se ponga en operacidn en el futuro un puerto en la costa guatemal= A
teca del Pacifico.

7/ La transferencia de la importacifn de autombviles de Puerto San José
(Guatemals) a Acajutla (El Salvador) se debe en buena medida al pro=
blema de ls seguridad de la carga. '

/IV. RELACION
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IV. RELACION ENTRE ARTICULOS EXPORTADOS E IMPORTADCOS FOR
GUATEMALA ¥ LOS RESPECTIVOS FUERTOS DE MOVILIZACION

Se establece a continuacidn una relacidn entre varios artfculos de expore
tacidn e importacifn guatemaltecos y los puertos por los que se realiza

la operacidn.

I. Algodén

Se exporta principaimente con destino al Japdn por los puertos de Champerico
y San José. Ya se ha heche alusidn a la cspacidad de ambas terminsles y

se ha anotedo que en Sazn José se estdn construyendo bodegas para almacenar
10 000 toneladas. La posibiiidad de transferir este artfculo a Puerto
Madero serfa, por lo tento muy remota, ademfs de que afectaria a los inte-

reses de la comunidad portuaxia local, emtwe otros.

2. gafg

Su exportacidén se dirige principalmente a la costa este de los Estados
Unidos y a Europa y su puerto principal de embarque es Santo Tomis de
Castilla. Se proyecta la construccidn de 7 500 m? de bodegas, as{ como
incrementar el manejo de contenedores.:

Bn algunos casos se podrian obtener costos de transporte mis econbe
micos por Puerto Madero, con 2@ consigulente perjulcic para los intereses
portuarios guatemaltecos. El uso de contenedores hace remota esta alterna-
tiva y ademfis el café guatemalteco es atacado por la broca del Meditexréneo
prohibiléndose entonces su paso por territorio mexicano por las autoridades

fitosanitarias.

3. Azficar

El principal mercado para el aziicar es en el Golfo dz México y el este de
los Estados Unidos,y el puerto exportsdor es el de Santo Tomfs de Castilla.
Antes del terremoto de Guatemala se exportaba también por Puerto Barrios,
que disponfa de 16 000 m? cubiertos de bodegas. Para la exportacidn de
este producto, Chawrperizo v San José resultan ineficlentes, pero como los
demis productos citados, y por los wismos motivos, es poco probable que

esta carge se desviara a Puertc Madervo.
/4. Trigo
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4. Trigo

La importacidn del trigo (55 000 toneladas) procede principalmenty de la
zona del golfo de los Estados Unidos, llega a Santo Tomds de Castlila ¥
de ahf se envfa por tren a Guatemala. A las escasas probabilidades de -
transferir la carga a Puerto Madero se sumaz en este caso el inconveniente
de la distancia mayor entre Guatemala y dicho puerto que entre esa ciudad
y la de Santo Tomfs de Castilla, aparte de la inexistencia de ferrocarril
entre Puerto Mhdéro y-Guatemala.

5. Cemento

Guatemala fmporta actualmente cemento de México (de Orizaba y Apexco) por
ferrocarril hasta la frontera. Existe el proyecto de ilmportar mensual-
mente entre 100 000 y 200 000 sacos por vfa marftima, figurando entre

las &reas de consume algunas cercanas a la ffonizra wexicana. Este tipo
de producto desaconseja utilizar Champerico y San José; se plensa dirigir
los embarques a Santo Tomfs de Castilla. Zntre los probables proveedores
figuran algunos de la costa del Pacffico de Sudamérica. No se conoce

la digtribucidn geogrifica de esos posibles proveedores pero este podria
ser un cempo en el que Puerto Madero podrfa aspirar tal vez a abastecer
las &reas guatemaltecas pr6ximas al territorio mexicano., De cualquier
manera, la presente ampliacidn de la capacidad productiva de cementc en
Cuatemale hace poco probable que este artfculo llegue a convertirse en

un rengldén permanente de importacisn.

6. Automdviles

La importacidn de vehfculos japoneses a Guatemala se ha venide efectuando
por el puerto de Acajutla, Con relacidn a su costo de transporte y alma=~
cenamliento, ya se tuvo la oportunidad de seflalar que por tratarse de un
artfculo de alta densidad econdmica el impacto del costo portuario es
pequefio comparado con la importancia de la eficiencia y la seguridad de

la carga. A su respecto debe anotarse, en primer lugar, que de las entre=
vigtas realizadas se deduce que el servicio prestado por el puerto de
Acajutla es considerado altamente satigfactorio; sdélo ventajas muy

Jespeciales
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" especlales podrfan aconsejar, por lo tanto, un cambio portuario; debe

considerarse, después, que la importacidn se hace al mismo tiempo para

' Guatemala y para El Salvador, y, finalmente, que de los tres buques

empleados mids frecuentemente para estas lmportaciones, dos, (el Toyota
Mard No. 2 y'gl'ﬁlstaria Coral) son de 18 550 y 15 00C TPM, y no podrfan
por ese calédo atracar en Puerto Madero. |

Por otro lado, el tramsporte por via mafftima de vehfculos de MExico
(Cuernavaca) destinados al mercado guatemalteco no es la forma mis econbe
mica de realizarlo.

7. Fertilizantes

La importacién de fertilizantes que Guatemala recibe a través de la empresa
?ERTIGA? se realiza principalmente por Acajutla. Unas 50 000 toneladas
en granel de productos terminados y unas 10 000 de materia prima se movie

1/

lizan por ese puerto.~ La descarga se realiza por medio de una banda
transportadora hasta un dep8sito desde el que se traslada el producte a
1.3 km aproximadamente de distancla para ser emsacado y transportado
después a Guatemala.

Al contraric de lo que se ha observado en otros lugares, para los
fertilizantes existe un deseo evidente de efectuar la importacién por
Puerto Madero por los siguientes motivos:

a) Su desembarco por Acajutla ha sufrido retrasos por el congestio=
namiento del puerto;gj

b} La planta para ensacar los fertilizantes en Acajutla no se da
abagte: trabaja por encima de su capacidad;

¢) La empresa. posee i{nstalaclones y capacidad para ensacar en su

planta en Tecun-Umdn;

1/ También se importan unas 22 000 toneladas por Santc Tomds de Castilla
que no se toman aquf en cuenta porque parece que se destinan a las
zonas mis cercanas &l puerto.

.2/ Opinidn no compartida por otros sectores.

/d) Se cuenta
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d4) . 8e cuenta ya con una experiencla de operar en Puerto Madero,
aunque en pequefia escala, que se cousidera satisfactoria;™ 3/ ¥
' ~e) La suma de tarlfas portuarlas y terzestres hasta el usuario
favoréqerfa @ Puerto Madero, sobre todo de crearsé el corredor fiscal.

o Fn este caso es importante sefialar ademis que el capital mexicano
ge la empresa ioportadora FERTICA éé mayoritario, por lo que se podrfa
apoyar la utilizacidn de las instalaciones de Puerto Medero para estas
"_'impcrtaciones particularmente porque- '

a) Resultarfa mis conveniente;

b) No se afectarfa a ningflin puerto guatemglteco de momento, y

¢) Se contribuiria a aliviar el congestionamien;o ge Acajutla.:

Serfa necesario, sin embargo, resolver previamente tres problemas:

a) El primero es el de los costos de transporte meritimo que impli-
carfa la utilizacidu de dos puertos, Madero y Acajutla, en lugar de uno,
puegto que la carge que traerfan los barcos no llegarfa con destino
exclusivo & Guatemala, ' _ )

b) 'El segundo se deberfa al calado de Puerto Madero, ineuficiente .
para alguhaa de los barcos que se utilizan. Por ejemplo, ninguno de los
trves barcos que se mencionaron entre los que transportan fertilizantes: -
podria atracar en Puerto Madero: el "Susong/V-38/Kovea’ posee las
siguientes caracterfsticas: TRE = 9 897; TRN = 5 617; TPM = 16 310;
el "Tritén": TRB = 15 552; TRN = 9 876; TEM = 24 481; el "Ahla Marina":
TRB = 10 246; TRN = 6 352; TPM = 17 000 (estimado). Para atracar en

Puerto Madero se necesitaria un tipo de barco de menor TPM,

¢) El tercer problema se relaclona con el equipo para el transporte
por ferrocarril: para no tener que construly sistemas de almacenamiento
y bandas transportadoras en el puerto habrfa que descargar direciamente \.
los fertilizantez a granel en los carros de ferrocarril pars llevarlos

hasta la plants;ﬁl o

2

3/ El desembarque en sacos, como se efectiia en la actualidad, es diferente
del que se realiza a granel y tiene caracterfsticae que se examinan .
en segulda.

4/ Existe una proliongacién del ferrocarril mexicano (vfs ancha) hasta la
fabrica de FERTICA aa Tecun-Umin. .

£
"~

/v. CONCLUSIONES
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V. COWNCLUSIONES

pellaqélisis efectuado sobre la posibilidad de que los paises centroame~
ricanos utilicen las instalaciones de Puerto Madero para el manejo de
sus importaciones y exportaciones, se concluye lo sigulente:

_ i, De los dos paises que en un principio se pensd que podrian ser
usuarios potenciales de Puerto Madero (Honduras y Guatemala) se excluyd
desde un principlo a Honmduras porque las distancias terrestres al mismo
son largas y porque a fines de 1978 tendri en operacién, en una primera
etapa, su puerto de San Lorenzo Henecan, en la costa del Pacifico.
Guatemala, en cambio, careceri de una nueva teruminal en esa costa, por
lo menos durante cerca de ocho afios;

2. Es bastante remota la posibilidad de que en las coadiciones
actuales un volumen significativo de la carge que se moviliza a través de
los puertos guatemaltecos se transflera a Puerto Madero. Las razones prine
cipales son:

a) Todos los paises procuran reservar a sus propias terminales
portuarias la carga que se origina en sus tervitorios o llega destinada a
ellos, Solamente en los casos en que la diferencia de costo pudiera ser
importante, los tiempos de transporte pudieran reducirse en forma signi-
ficativa, o se obtuvieran condiciones decididamente mejores de seguridad
y eficiencia en el manejo de la carga podria cambiar esa actitud;

b) Las instalaciones, la eficlencia y el rendimiento de los
puertos guatemaltecos se consideran aceptgbles, en términos generales,
incluso para los puertos de anclaje. En cambio;, las de Puertsc Madero son
todavia desconocidas;

¢) Las tarifas actvalmente en vigor en Pusrto Madero mo son lo
bastante atractivas para justificar y promover una trsneferencia de la
carga que 8e moviliza tradicionalmente por los puertos guatemaltecos. ‘A
ello se opondrian ademfs log Intereceg crisados que se relacionan directa
o indirectamente con la actividad portuaria guatemalteca;

3. Dentro del relativamente escaso potenclal que existiria pera

movilizar la carga de Guatemala en Puerto Madero, cabe sefialar que de las

- lcargas



CEPAL/MEX/78/11
Pag. 28

cargas con destino a2 Guatemala que actualusnte se movilizan por puertos
que no estBn en su territorio, los fertilizentes son los que justifican una
atencidén prioritaria de las sutoridades portuariazs wexicsnas, Se precie
saria, sin embargo, estudiar los problemas tanto de la flota marftima en
que se transportan (en parte sin posibilidad de atracer en Puerto Madero)
como los requerimientos de equipo ferroviario pera garantizar ls eficien-
cla operacional, y rendimientos y costos competitivos con los del puerto
de Acajutla en la sctualidad,

‘ El hecho de que FERTICA sea una empresa de capital predominante=
mente mexicano es un aspecto de suma importancia que favoreceria a
Puerto Madero. = )

Realizar la importacibn de fertilizantes para Guatemala por ese
puerto mexicano implicaria para el mismo, de transferirsele en su totali=
dad, el uso de cerca_del 50.0% de la capacidad actual de manejo de carga
del puefto. Serla ademis mucho mas impovtante para el puerto un producto
en volumen conﬁéntrado, que ese mismo volumen dispersc entre muchos
articulos, porque se reducirian los problemas del mayor nfimero de clientes,
s estimularia la especializacidn obteniéndose una mayor eficiencia y dis-
minuirfan los costos de operacifn por tonelada;

4. Se considera de trascendentsl importencis mejorar la imagen que
actualmente se tiene enel exterior de Puertoliadero. Sera preciso para ello
demostrar que es infundada la desconfianza em cuanto a s@ calado de 30 ples,
garantizéndoselo debidamente a los navieros. Seri asimismo necesario garane
tizarles el control permanente del azolve, y demostrarles que se cuenta con
capacidad mas que suficiente para operar con eficiencia indudable. Son
tareas que la administracibn del puerto deberi atender sin demora, difun~
diendo smpliamente las actividades précticas del puerto que lo comprueben
¥ adcptando al mismo tiempo de inmediato las disposiciones neceserias para
elininer cualguier deficiencia que pudiera advertirse;

5. Los problemas burocriticos y las irregularidades administrativas
de los servicios fronterizos tendrin que ser eliminados para canbiar la
imagen negativa que actualmente les distingve. La creacidn de un corredor
flscal se considera una medida imprescindible para abrirle el camino a una
transfe;encia de carga --por lo menos de modestas dimensionese~ o hacer
posible que nuevas cargas con destino a Guatemala recurran a Puerto Madero.

[/Ademis

e
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Adenas del corredor fiscal, tendria que encontrarse una solucidn
satisfactoria para embos palses en lo que respecta a los servicios de
autotransporte;

6. Las autoridades de Puerto Madero deben tener presente que uno
de los elementos que contxibuye a que los usuarios extranjeros no utilicen
el puerto, es que ni siquiers en su propio pais, México, goza el puerto
todavia de una aceptacifn evidente, Atraerse al mercado interno debe
considerarse por lo tanto una de las éareas wéds importantes a realizar en
estos momentos. Para ello cabria recomendar concentrarse en tres
aspectos:

a) Obtener para el puerto la carga que se moviliza en toda su
zona de influencia y que recurre a otras terminales portuarias, analizando
y sugiriendo, en su caso, posibles cambios en el emplec de mpdos de trans~
porte que signifiquen para los usuarios mayores ventajas utilizando
Puerto Madero en vez de a los sistemas y puntes de embarque que tradicioe
nalmente acostumbraban antes de que se construyera este nuevo puerto;

b) Analizar e identificar las rutas internacionales del lado
Atléntico que movilizen carga con destino u origen en el &rea proéxima al
puerto y que podrian significar para los uauarios.menores costos de
transporte por la vis del Canal de Panami; y

¢) Considerar, en fin, la utilizacién de Puerto Madero como ele~
mento de la mayor importanciz para las negociaciones comerciales que se
efectlian entre México y otros paises.

/Anexo 1
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Anexo 1

ESTIMACION DEL COSTO'ADICIONAL MARITIMO DE UTILIZARSE PUERTO MADERO
PARA LA EXPORTACION AL AREA DEL ATLANTICO

1. Hipdtesis

Se considera que el barco motivo de la estimaclén posee las giguientes

caracteristicas:
Capacidad ' 12 000 TRM
Velocidad 14 nudos
Costo de charteo & 000 dblavres/dia
Consumo de combustible 1% toneladas de fuel oil/dfa a
en movimiento 88.18 délares la tonelada
Consumo de aceite en 1 tonelada de diesel oil/dia a
movimiento 118.35 délares 1la tonelada

Toneladas del
Canal de Panamé 6 000

2. Distancia en milias y diferencia en dfas a Nueva Orleans,
Nueve York v Hamburso paritiendo de
Coatzacoalcos v Puerte Madero

Diferenciagj
Coatzacoalcos Puerto Madero (2 - (12 +1
& x 24
(1) (2) (3)
Wueva Orleans 790 2 510 6.1
Nueva York 1920 3 102 4,5
Hamburgo 5 360 6 179 2.5

a/ Se agrega 1 dia por el paso por el Canal de Panamé,

/3. céleculo
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3. célculo del costodiario" de 1la tonelada
o transportada pot baxco
Délares
Charteo _ 4 000
Combustible fuel oil 18 x 88,18 1 587
Diesel 011 1 x 118,35 118
Total 5 705
Costo por tonelada 5 705 6112 000 0.48/d1a/tonelada
Costo por tonelada por el paso
por el Canal de Suez 1,29 x 6 000 _
15 000 0,65 dblares.
4, Costo adicional wmarftiwo para las diversas
_ rutas por tonelada de carga
Dblares
Puerto Madero=Nueva Orleans = 6.1 x 0.48 + 0.65 3.6
Puerto Madero-Nueva York = 4,5 % 0.48 4 0.65 2.8

Puerto Madero~Hamburgo 2.4 x 0,48 + 0,65 1.8

/Anexo 2
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Anexo 2

ESTIMACION APROXIMADA DEL COSTO MARGINAL DEL
TRANSPORTE POR CARRETERA EN GUATEMALA

Informaciones: GCuatemala-Acajutla (200 kilémetros) 60 centavos/100 libras
Ingenios azucareros-Santo Tomds de Castilla (400 kilSmetros) 75 centa~
voe/100 1libras _

X = costos fijos

y = ¢ostos variables

x4+ 200 x y = 60 centavos

X+ 400 x y = 73 centavos

% = 45 ceatavos/100 libras o 978 centavos/tonelada

y = 0.075 centavos/kilémetros/100 libras o 1.6 centavos/tonelada-

kilémecro

Por 180 kilSmetros de diferencia entre Santo Tomds de Castilla y
Puerto Madero, hasta los ingenios: -

(180 = 1,6) centavos/tonelada = 2.9 dilares/tonelada

En realidad la relacidn costo variable-costo f£ijo debe ser mayor,
lo cual favorece todavia mas a Puerto Madero en las comparaciones con el

puerto Santo TomaAs de Castilla,






