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EXTRACTO DEL INFORME

. En las péginas que'figdéan a éontinuacién se presentan.conialgﬁn detalle

a consideracidn del Ministerio de Econom%é‘de Guatémala varias sugerencias
:de accién inmediata que pueden mejorar el funcionamiento de todos los

- puertos del pafs, en general, y del complejo Puerto Santo Tomés-Puerto
Barrios, en particular- dichas sugerencias, en lo esencial, pueden resu=

mirse como sigue.'

A. Recémendaciones gortuarias de caréccer general

1, Se considera necesatio establecer cuanto antes .una concreta'y clara
delimitacion entre ‘las’ funciones que deben corresponder ‘en las'terminales
a las autoridades portuarias y las que debe desempefiar la aduana;

2. Se consideralneéesgfio dgfinir.y.hacer,flggiblgﬁ los ‘aspectos
legales que se refieren a la supervisién qﬁé ejefcé-la'ContFaloria de
Cuentas sobre las opétééiones portuarias para que los directivos de las
terminales puedan tomar determinadas decisiones .y se facilite y acelere
61 tréfico mar{timo reduciendo en esa forma sus costos

‘3. Para poder acelerar al mdximo las operaciones en los puertos, cemo
$e requiere para disminuir los costos de manejo de la carga, es indispen-
" sable sustituir cuanto antes el pago de jornales con arreglo a hotarios
de trabajo por el pago de trabajo a destdjo, agregando incentivos para’
las cuadrillas por la rapidez en la maniobra-

4, Al mismo tiempo deben ponerse en conocimiento de los usuarios, con
la suficiente aﬂtictpacién, las fechas en Qhe‘se suspenden las activida-
des en las terminales por alguna causa (dfas festivos, etc.), para evitar
las costosas pérdidas que el hecho significa para las naves. De preferen~
cia, debe llegarse a la supresién total de dichas festividades; |
5e También debe 1nstalarse;eﬁuipo‘de'telecomunicaciones'puerto~nave
donde no se cuente con el mismo, para poder preparar las operaciones de
practicaje, remolcadores, atraque, carga’ y descarga y almacenamiento,

con la anticipacién necesaria para evitar pérdidas de tiempo;

/6. Se
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6. Se considera necesario disponer de estadisticas detalladas sobre

los costos de operacidn portuaria para poder elaborar, a base de las mis-
mas, las tarifas para los usuarios; |
7e Es fundamental contar con registros detenidos sobre el valor y las
causas de pérdidas y dafios que sufren las mercancfas confiadas a la cus-
todia de laé autoridades portuarias, para proveer cuanto antes lo que
mejor proceda con objeto de suprimirlas o disminuirlas, y con el propé-
sito de reducir en esa forma las elevadisimas tasas de seguros;

8, Para facilitar la aplicacién a nivel nacional de las recomendaciones
anteriores y de las que siguen, se sugiere la conveniencia de instalar lo

antes posible la Comisién Coordinadora Portuaria Nacional o la Autoridad

Portuaria Nacional.

Bs, Conclusiones y recomendaciones sobre el funcionamiento de
las terminales de Puerto Santo Toméds y Puerto Barrios

9. La existencia de dos terminales portuarias a menos de cinco millas
marftimas de distancia es econémicamente injustificable;

10. En un futuro, que debe preverse, sdlo deberd subsistir la mids apro-
piada, que es la de Santo Tomds;

11, Motivos de cardcter social aconsejan mantener sin embargo en funcio-
namient?, por ahora, la terminal de Barrios;

12. Ello solo puede ser factible organizando las dos terminales como un
complejo articulado en el que se especialice cada una en el manejo
exclusivo de un tipo de carga, diferente al de la otra; :

13, Como se sefiala en el punto 8 del literal A anterior, facilitarfa‘
esta reestructuracién de ambas terminales la entrada en funciones de la
Comisién Coordinadora Portuaria Nacional o de la Autoridad Portuaria
Nacionalj; :

14, Se comprende, por lo seflalado en el punto 10 anterior, que debe
evitarse cualquier inversidn en instalaciones bdsicas en Puerto Barrios;
15. Por la misma razén, las inversiones en dicha terminal deben limitarse
al mejor equipo para el manejo de la carga que se’ le asigne, y al material

que, en su dfa, pueda trasladarse a la terminal dnica definitiva;

/16, Mientras
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16. Mientras tanto, la seguridad de la carga y el control de la terminal
de Puerto Barrios exigen el imnmediato aislamiento de la zona portuaria,
actualmente abierta y sin protecciéng

17. La aceleracién de las labores en dicha terminal exige‘ademés la
adquisicién de maquinaria y equipo que hagan mis expeditas las labores de
carga, descarga y almacenamiento, cuya lentitud repercute actualmente en
los costos que deben pagar los usuarios;

18. Es de gran importancia establecer una clara delimitacién de juris=
dicciones entre las que deben corresponder a las autoridades municipales
de los términos geogridficos en que se encuentran enclavados Barrios y
Puerto Santo Tomds, y las de la autoridad portuaria de las respectivas
terminales o del complejo que ambas constituyan, en suvdia;

19, También debe establecerse muy concretamente la consiguiente separa~
cién de las zonas de un puerto y sefialarse las respectivas jurisdicciones
para la autoridad militar y para la civil, cuando alguna de estas termina-
les participe tanto del caricter de base naval como de! de puerto civil;
20, Debe tenerse presente, finalmente que, a base de la capacidad insta~

lada actualmente tan 56lo en el puerto de Santo Tomds, se estima que puede

ser perfectamente atendido todo el movimiento de mercancias de la zona en

que se encuentran dicho puerto y el de Barrios durante toda la dééada del 70.

/1. ANTECEDENTES
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'I. ANTECEDENTES .

En diciembre de 1968, eerobiérn§ de Guatemala decidié dar por terminada

la concesién para el manejo de los servicios piblicos y:las operaciones

portuarias otorgada a la Empresa de los Ferrocarriles Internacionales de

Centroamérica (FICA), y acord6 que de dichos servicios y operdciones se

hiciera cargo en lo Sucesivo la entidad denominada "Farrocarriles de

Guatemala" (FEGUA)

A partir de 1969, el puerto de Barrios, situado en la bahfa de

Amatique (Costa Atlénticaj.a'menos de cinco millas nfuticas de la moderna

terminal de Santo Tomds de Castilla, a 29 km de Guatemala por carretera y

a 317 por ferrocairil, como el puerto de San José, ubicado en la costa del

Pacifico a 107 km de la capital, por carretera, y a 121 por fertrocarril,

pasaron a depender de esta nueva empresa.

A solicitud de la FEGUA, el experto regional en transporte maritimo

y desarrollo portuario de la Oficina de Cooperacidén Técnica de las Naciones
Unidas --adscrito a la Subsede de 12 CEFAL en México-- hizo en 1969 algunas s

sugerencias sobre mejoras fisicas, administrativas y operacionales, suscep-

tibles de llevarse a cabo en el puerto de Barrios.2/ Las autoridades por-

tuarias' de Guatemala dispusieron ademis de investigaciones de caricter

regional, elaboradas para el Subcomité Centroamericano de Transportes por

el experto mencionado, donde se examinan caracteristicas, programas y ‘acti-~

vidades portuarias en Centroamérica, correspondientes a los dltimos afios.~

L
~ '~ '~

Véanse los Acuerdos de Gobierno en ‘el Diario Oficial 28 de diciem-
bre de 1968 (tomo CLXXXIV, No, 40).

Véase Observaciones sobre la operacién portuaria de Puerto Barrios,
Guatemala (CEPAL/MEX/69/17), 1969, Anexo I de este informe.

Véase Caracteristicas y Programas de los principales puertos del Istmo
Centroamericano (CCE/SC.3/GTTM/I/DT.2), 1967, especialmente las pégi-

nas 1 a 9 para el Puerto de Santo Tomis de Castilla (antes Matfas de
Gdlvez) y pdginas 9 a 15 para Puetrto Barrios, Anéxo V; Actividades
Portuarias desarrolladas en Centroamérica (CCE/SC.3/GTTM/1i1/2;

TAO/LAT/92), 1967; especialmente piginas 3 a 8 para los puertos del
Atléntico, de Guatemala, Anexo VI; y, Situacidén y actividad portuaria
en Centroamérica, 1964-68 (E/CN.12/CCE/SC.3/273 TAO/LAT/99), 19693

especialmente las pdginas 4 a 9, Anexo VII.
/En diciembre
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En diciembre de 1969, el Ministerio de Economfa de Guatemala solicité
de la CEPAL la colaboracién del experto --dentro de la asistencia que
recibe el gobierno de ese pais, para el programa de desarrollo portuario,
de la Secretaria Permanente del Tratado General (SIECA)--, sobre los pro=-
blemas de transporte maritimo y servicios ferroviarios planteados en -ambos
puertos.ﬁj Se deseaba realizar un estudio sobre los problemas especificos
derivades de la proximidad geogrdfica de esos dos puertos, para poder esta-
blecer la forma mds adecuada de utilizar las instalaciones de ambas termi-
nales, y regular las operaciones de atraque y desatraque de naves, de carga
y descarga, movilizacién de mercancfas, y las referentes al transporte de
productos al interior del pafs.

En encro de 1970, considerando la situacién de emergencia por la que
atraviesa el complejo portuario de Santo Tomds de Castilla y Puerto Barrios,
--y sin perjuicio de las investigaciones que se seilalan mds arriba-- el
Gobierno de Guatemala solicité de la secretarfa de la CEPAL la elaboracién
‘de un informe provisional sobre los problemas mds apremiantes de ambos
puertos que pudiera servir de base para adoptar las medidas 1nmediataséj
que se considerasen de mayor urgencia.

En las pdginas siguientes figuran las sugerencias provisionales ela-
boradas en respuesta a dicha solicitud por el experto regional,

En su primera parte, el documento resume la situacidén en que se
‘encontraban en 1969 las dos terminales, de manera separada y consideradas
"como’ un solo complejo de instalaciones portuarias. La segunda parte con=-
tiene sugerencias que podrfian ser objeto de consideracién por el Gobierno
de Guatemala y permitirfan,a juicio del experto,resolver algunos obstédeulos
que se observan en la marcha y desarrollo de ambas terminales, asi como
alcanzar la mayor coordinacién de las actividades de las autoridades por-
tuarias nacionales que tienen a su cargo la administracién de los puertos

maritimos del pais.

4/ Nota del Ministro de Economfa de Guatemala, de 19 de diciembre de 1969.
(Ref. No. 002613,).

5/ Nota del Ministro de Economfa de Guatemala, de 26 de enero de 1970,
(Ref. No. 0000219.)

{11, CONDICIONES
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II, CONDICIONES DE FUNCIONAMIENTO DE LAS TERMINALES
PORTUARIAS DE LA COSTA ATLANTICA

La atencién dedicada en los éltimoé.aﬁps a mejorar las instalaciones y
servicios portuarios de Guatemala ha sido considerable y ha permitido ir
perfeccionando gradualmente algunos aspectos adninistrativos y operacio-
nales de los puertos, que han aumentado su pro@uctividad. Se senalan a
continuacién las actividades desarrolladas por las terminales portuarias
del Atléntico en 1969, y el éstado actual_de sus'ingtglacioﬂgs; equipos
y servicios, como puntos de referencia para las sugerencias que se pre-.

sentan en la tercera parte del informe.

A, Puerto de Santo Tomds de Castilla

1. Caracteristicas genarales

a) Descripcion y capacidad del puerto

El puetto de. Santo Tomés de Castilla estd situado a, 15 431 26" de
latitud norte y 88: 36' 15'' de longitud oeste; queda apgqﬁgq@damen;e §,
cinco millas néuticas de Puerto Béftios y por él se ha moviliéado princi-
palmente carga general y petréleo. Durante 1969 se mane jaron. por la ter~
minal 243 106.3 toneladas cortas de carga general % 318 375. 5 de. petroleo,
que suman en total 561 481.8 toneladas. Como en 1968 el movimiento total
fue de 804 449,7 toneladas se registro con respecto al mismo en 1969 un .
descenso en los servicios de carga del 30t%_pot qientg. Eg;a‘reduccion‘se
comprende diffcilmente teniendo en cuenta que se trata de una terminal
moderna con seis atracaderos que permiten el atraque simultdneo de 6 naves
de altura, buenas comunicaciones con su hinterland por carretera y ferro-
carril, con zonas de fondeo y canales de acceso de 9.15 metros de calado,
y en marea alta --que dura 12 horas-- una profundidad al costado de los
atracaderos de 9.45 metros que sblo se reduce a 8.85 en el periodo de

marea baja.

/La precipitacién
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La precipitacién anual mdxima es del orden de 485 mm en julio, y la
minima de 100.5 mm en marzo; el régimen de vientos predominantes no afecta
a las maniobras de los barcos dentro de la bahia, que puede considerarse
bien protegida. La Empresa Portuaria Nacional seflala que los controles
de dragado no han encontrado hasta la fecha bancos en formacién en la dér-
sena ni en los canales de acceso.

Una operacién normal, con equipo mévil estindar, podria movilizar
un millén y medio de toneladas cortas de carga general (250 000 toneladas
por atrécadero). En 1969 sélo se operd un 16.7 por ciento de dicha capa-
cidad, que implica un exceso considerable de capacidad instalada con la

consiguiente repercusién en el costo de los servicios,

b) Instalaciones portuarias, equipo v utileria

Dispone el puerto de un muelle marginal de 900 metros de largo con
una profundidad a su costado de 9,15 m, que contiene lcs seils atracaderow
antes indicados. El recinto portuario de 220 000 mz, con 42 800 m2 de
depésito cubiertos y 177 200 m2 a cielo abierto, estd perfectamente
aislado y cuenta con puertas de acceso y salida bajo control. Instalacio-
nes de almacenamiento especial consisten en 4 tanques de 800 000 galones
cada uno, para cargas liquidas, y tres silos, de 1 200 toneladas de’ capacidad
cada uno. Existe ademds un ducto sobre el muelle de 20 cm de didmetro y
7 000 m de extensidén que, como se indicé, movilizéd 318 375.5 toneladas
de petrdleo en 1969. El ducto es operado por una compaififa particular
(GUATCAL) de cuyas actividades recibe la empresa portuaria regalias de
2.5 centavos de dbélar por galénm.

' En las zonas cerradas y abiertas de depésito se otorgan 30 dias de
almacenaje libre de pago para la carga de importacién y 12 dias para la
de exportacién,

La empresa cuenta con el siguiente equipo mévil: 1 gria de portal,

3 grias méviles, 40 levantadores de horquilla (montacargas), 7 tractores,
92 vagonetas y 16 000 paletas.
El equipo ferroviario que ut®liza la terminal, compuesto de locomoto-

ras, carros cerrados, de rejas, planos y tanques, pertenece en su totalidad

/a la



: 2 CEPAL/MEX/70/7
‘ i o ; TAO/LAT/105
‘ ‘Pig. 9

a la FEGUA. - Todavia se mantiene en uso una gria fija antigua, con capacidad
para 50 toneladm,qdetsblo puede utilizarse con las precauciones derivadas
de su tiempo: de empleo. . .- : ' ¥ 58 '

Se ha abierto una licitacién para adquirir el equipe:que se requiere
para la plena utilizacidén de los tres nuevos atracaderos que compréndlé"ia
segunda etapa de ampliaciéng y existe un programa de mantenimiento, poco
satisfactorio a juicio de la empresa, en el que se emplean 5 técnicos y
20 obreros. Se han presentado algunos problemas y observado ciertas
deficiencias en el abastecimiento de repuestos y materiales y se esté
elaborando un nuevo reglamento de compras, mediante:el que se espera eli-
minar esos inconvenierntes. '

El .puerto cuenta con un servicio de practicaje obligatorio y un ser=
vicio de remolcadores que se presta a solicitud de los usuarios. Como

ayudas a la navegacidén y para el amarre de las naves -disrone el puerto de

2 faros, 2 balizas y 12 boyas.,

c) Aspectos relacionados con la productividad

En el momento de preparar este informe no se pudd‘dispbner:de’datos
suficientes relativos a carga general, arribo de barcos, toneladas movili-
zadas, dfas-hombre ocupados, tiempo de permanencia de las naves en pﬁértd,'
y toneladas manejadas por hora-cuadrilla, hora-hombre, éscotilla y barco,
por lo que no-ha sido posible hacer un andlisis exhaustivo de la producti-
vidad de la terminal. Sin embargo, ha podido estimarse que esa producti-
vidad fue baja en 1969, especialmente en carga general, puesto que no logréd
llegar a las 10 toneladas-hora-cuadrilla, nivel promedio de velocidad menor
al de puertos como Acajutla. y Corinto, donde ¢on instalaciones y equipos
adecuados,-similares-a-105 de Santo Tomds de Castilla, se logran sobre-
pasar. las 20 toneladas-cuadrilla-hora., Esta.circunstancia puede deberse
tal vez a una insuficiente atencidén prestada a aspectos importgntes de la
operacidén del puerto. 5 |

La Empresa sefiala la necesidad de contar, como complemento indispen-
sable de 1a alta inversién efectuada en mejorar las instalaciones fisicas
y equipos, con el debido adiestramiento de su personal. a distintos niveles,
aparte de algunos cambios en los aspectos que se mencionan a continuacidn.

/En efecto,
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En efecto, a pesar de elementos favorables, como las excelentes ins-
talaciones puestas a disposicidén de los usuarios, siguen sin resolverse
problemas de cardcter tarifario y de movilizacién de carga; salvo 7 dias
festivos;gl el puerto se mantiene abierto para los usuarios todos los dias
restantes del afio. Tres jornadas de trabajo se distribuyen, de 7:00 a
11500 horas la primera y de 13200 a 17:00 horas la segunda (ordinafias), y
ia tercera (extraordinaria), de 18:30 a 22:30 horas. Para esta dltima se
ha fijado un recargo del 50 por ciento. La tarifa de cobros de la empresa
por los servicios que presta requiere, a juicio del experto, una pronta
revision y reestructuracién. En la actualidad se contemplan en ella diver-
S08 recargos para cargas peligrosas, bultos pesados, larga distancia y

otros aspectos.
Predomina en el pago al personal que labora en las faenas de carga

y descarga el pago por tiempo (hora), con lo cual se contribuye a la baja
productividad que se observa en esta moderna terminal. Convendria adop~
tar turnos de trabajo mds adecuados e incentivos de pago a los obreros,

por tonelada movilizada, que sin duda se traducirian en mejores velocidades

de movilizacidén de las mercancias.

d) Mejoras realizadas en las instalaciones bédsicas del puerto

Durante 1969 lg Empresa efectudé mejoras en los canales de acceso al
puerto y en las ayudas a la navegacién, con la instalacién de 9 boyas nue-
vas; para 1970 se proyecta adquirir e instalar equipos de telecomunicacién
entre el puerto y las naves.

| En marzo de 1969 quedd concluido el proyecto de ampliacidn que
duplicé ia capacidad de atraque del puerto (3 atracaderos), y forma parte
de un Plan Regulador General para Instalaciones Portuarias y Desarrollo
Urbano, concebido a 20 afios plazo y dividido en 4 etapas de 5 afiog cada
una. Segin informa la empresa se ha avanzado ya un 25 por ciento del
Plan General. Cualquier nueva ampliacién deberd estudiarse detenidamente,

teniendo en cuenta el exceso de capacidad instalada que se observa en el

6/ Jueves, viernes y sdbado santos, 12 de marzo, lo. de mayo y 25 y
31 de diciembre.

/complejo Santo
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" complejo éanto.TomésAde Castilla-Barrios. De resolverse los problemas por
- los ‘que atraviesa actualmente este complejo de terminales, podria movilizar
‘entre dos v medio y tres ‘millones. de carga general al afio, cifra que, de
acuerdo con las proyecciones de trafico més optimistas no llegaré a alcane
zarse en los proxﬁmos 10 afios. : e
‘Antes de tomar cualquier nueva iniciativa, la empresa deberia tener
presente por ese motivo el desarrollo portuario general del pafis y el Plan
Kegulador Centroamericano, y muy primcipalmente las ampliaciones que se
estén realizando en otros pueftos de la regién, como Acajutla y Puerto
Cortés, porque habrén de reflejarse sin duda en las dis:ribuciones de .
carga, especialmente’ de 1mportaciép, que en definitiva decidan los usuarios,

navieros, remitentes y consignatarios de la carga.

e) Datos financieros

Hasta el 30 de septiembre de 1569 la emprésa habia recaudado, en
moneda nacional, un total de 1 992 040.7% quetzales con una utilidad
1{quida consolidada en esos 9 meses, de 301 478.72 quetzales, que se des-

glosa en la siguiente forma:

G fui Utilidad Pérdida
Empresa Portuaria Nacional Santo Tomds de Castilla 293 795.05
Empresa de Transportes Terrestres Atléntida 23 971.15
Empresa Divisidén Ferropazco 16 287.48

En su oportunidad, el experto presentd observaciones y recomendaciones
para la mejor :administracién y oééracién de las dos empresas subsidiarias,
"Atlantida" y “Ferropazco!, due se han tenido presentes sdélo en parte,
hasta ahora. La empresa reintegra al estado un 25 por ciento de sus
utilidades.

2, Aspectos administrativos,y operacionales del puerto

Los problemas que se presentan a las autoridades que administran los puertos
y las soluciones QUe se encuentran para cada uno de ellos son un proceso de
cardcter continuo, dado el dinamismo de los servicios que las terminales

ofrecen y la necesidad de adaptar escs servicios a las cambiantes exigencias

/de la



CEPAL/MEX/70/7
TAO/LAT/105 -
Pdg, 12

de la actividad econémica. En este proceso, y en la actual etapa de evolu~
cién, tanto en la terminal de Santo Tomds de Castilla, como en el complejo
portuario Castilla-Barrios, pueden observarse factores de efecto negativo
para las funciones administrativas y operacionales, de cuya rectificacién
puede depender la mejora de los servicios y el incremento de la
productividad,

Se destacan a continuacién algunos de esos aspectos del funcionamiento
de la Empresa Nacional Portuaria y de sus relaciones con otras entidades

que participan en las actividades del puerto.

a) Paxticipaciéh de la ajuana en la terminal

De gran importancia es analizar la participacién de la aduana fiscal
en las actividades portuarias, porque es fdcil evitar la duplicidad de
actividades a que da lugar la intervencién simultdnea en la terminal de la
aduana y de la Empresa Nacional Portuaria, en la recepcidn, manejo, alma-
cenamiento y entrega de 1a'carga, que contrarresta las ventajas obtenidas
de las mejoras en las instalaciones y equipo.del puerto.

La duplicacién sefialada se debe principalmente a una faita de delimi-
tacién de las actividades que corresponden a cada servicio, y se traduce
en un encarecimiento de los costos, en una falta de fluidez y velocidad de
las operaciones y en un estado conflictivo a la hora de determinar los
dafios y pérdidas de carga; al no haberse establecido claramente la respon-
sabilidad que corresponde a cada uno de estos servicios resultan dafiados
los intereses de los usuarios y padece el prestigio de la terminal, con el
perjuicio consiguiente para la utilizacidén del exceso de capacidad insta-
lada, con que se cuenta invariablemente en los planes y prcgramas de pro-
mocién para aumentar la productividad de la terminal,

En estos dltimos afios se ha recomendado insistentemente que se asigne
a las empresas portuariaé centroamericanas la responsabilidad total de las
operaciones, desde la llegada de la nave al puerto y la carga y descarga de
las mercancfas y su movilizacién dentro del recinto, hasta su recepcidn, su
depdsito en dreas cerradas o a cielo abierto y su custodia y entrega. A la

aduana deben reservarze las importantes funciones del control de los

J/derechos de
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derechos de imoortacién y exportacién, de cobro de impuestos y cuentas de
‘cardcter fiscal’ exclusivamente deban c0rresponder1e.

En el caso "de Guatemala ya se ha tratado de ordenar Y. senalar las

‘' diversas funciones que deben corresponder a la autoridad pottuaria y a la

aduana, y en el anexo II de este informe se incluygn las.disposiciones
ejecutivas que se adoptaron'en 1968 gqbrevla méferié}‘ A nivel regional,

y en los Cursos’Nacioﬂéles soﬁre'Administracién‘de Aﬂuana y Operaciones
Portuarias --uno de los cuales se llevé a cabo en Puerto Barrios en 1969--
se ha sefialado repetidamente que, desde el momento en que.exista una
Empresa Portuaria responsable del ‘puerto, la aduana habfé de limitarse a-
las labores de carédcter fiscal, para las que debe -contar con perscnal

técnico especializado.

b) Relaciones‘entre la gerencia y la administraciéné

La Gerencia y la Junta Directiva de la Empresa se encuentranzictual-
mente domiciliadas en la ciudad de Guatemala, separadas por lo tanto de-
los funcionarios y obreros que atienden los servicios de la terminal bajo
la supervisién directa de un administrador. Parece aconsejable una relacién
més estrecha entre todas las dependencias bara la me jor marcha de los: sepw-
vicios, que permita resolver convla mayof r&pidéz posible, y de manera
inmediata, cualquier problema de los que pueden presentarse, sin necesidad
de recurrir a consultas de iarga distancia que implican las naturales
dilaciones. - 1 jlad ; i ; ‘

Refuerza esta sﬁgerehcia el profecto de_eétableter'una.autqnidad por-
tuaria de alcance nacional qué tengé la responsabilidad superior de aseso~
rar al gobierno en la'deCerminéciéh ylejecucién'de la politica portuaria .
del pais, e implicarfa delegar én las autoridades administrativas de las
terminales; facultades suficientes en materia de operacidén de los puertos a
ellas encomendados. la 1mpoftaﬁcia'regionai dé‘Santo Tomds de Castilla
aconseja fortalecer esta capaéidéd de decisién de sus autoridades. Lo
principal serfa sefialar las atribuciones que deben corresponder a la admi-
nistracién sobre los aspectos operacionales, y proporcionar, de manera com-
plementaria, entrenamiento y capacitacién mds intensivos al personal de
la terminal.

/De atenderse
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De atenderse la recomendacién de que se reserve exclusivamente a la
autoridad portuaria el manejo de la carga y se le trasladen el personal,
equipo e instalaciones actualmente a cargo de las aduanas, se precisaria
establecer una nueva concepcién del proceso administrativo y operacional.
El departamento de operaciones deberi ser capacitado para que pueda plani-
ficar y ejecutar de manera programada sus funciones, orientando debidamente
la fuerza laboral, las jornadas de trabajo y los incentivos por moviliza=
cién de carga, asi como para la utilizacién més eficiente del material
rodante, las técnicas de manipuleo y cuidado de la carga y las medidas
para evitar el deterioro y pérdida de mercanc{as aparte de las modalidades
de mantenimiento, reparaciones y aprovisionamiento de repuestos.

En suma, deberd asegurirsele al puerto la mds amplia tecnificacidn,
como complemento de sus eficientes instalaciones, para que esté en posibi-
lidad de competir con las terminales mds eficientes de la regidén, como son

Acajutla, Cortés y Corinto,

¢) Aspectos laborales

Uno de los aspectos que mds afectan a la productividad es el sistema
de pago de salarios por horas de trabajo; se sugiere adoptar otras modali-
dades y, paralelamente, revisar el ndmero de empleados y obreros con que
cuenta la empresa para ajustarlo a las necesidades reales de mano de obra
y de especializacién y poder sefialar un mayor salario al personal
imprescindible,

En el caso de los obreros destinados a la carga y descarga, por
ejemplo, el pago de los servicios por hora y el sistema de rotafiva, con
frecuencias limitadas de llamadas, presionan hacia los salarios bajos por
lo que no es aventurado suponer que se traten de aumentar las horas de labor,
cuando para los usuarios y compafifas navieras la principal preocupacién es
que las faenas de carga y descarga Se realicen con la mayor rapidez posi-
ble., La lentitud con que se realicen en un puerto se traduce de hecho en
la aplicacién de tarifas altas de fletes ppf los navieros para compensar

la mayor estadia de sus naves en el puerto.

/Por eso
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_ Por eso deberd eQitarSe, hasta donde sea posible, contratar personal
innecesario, e irse amortizando las vacantes que se vayan produciendo.

Los obreros de operacién podrian clasificarée en una lista de prefereﬁcias
e incluirse elArésto,en una némina de eliminécién progresiva. Para efec=-
tuar la eliminacién del personal meﬁos.capacitado podria otorgérséle la
indemnizacidn correspondiente de acue;do con: i) retirada voluntaria{
'1i) estado de salud; 1ii) edad; iv) cépacidad; y, V) conveniencia del ser-
vicio. Una vez.organiéadas las cuadrillas, se procﬁraria limitar el
nimero de sus integrantes al estrictamente necesario, y‘séleccionar sus
componentes tomando en cuenta.que la velocidad que cada una de ellas
obtenga en la movilizacién de carga estarf determinada por el eslabdn

més lento.. El aumento de la productividad se estimularia por el procedi-
miento de trabajo a destajo (por tonelada movilizada), Asimismo es de
importancia complementar la preparacién del personal por medio de entre-

namientos adecuados.

d) Otros factores limitantes

Aunque es amplio el margen para hacer rectificaciones de orden
administrativo, debe sefialarse la necesidad de revisar la ley que cred
la empresa para darle mayor elasticidad a sus actividades, especial-
mente en los aspectos que se refieren a las relaciones entre la
empresa y la Contraloria de Cuentas y a la distribucién de funciones
de sus organismos.

El control que ejerce la Contraloria de Cuentas sobre las activi-
dades de la empresa se efectiia en forma similar al que dicha entidad
aplica a otros organismos del estado, por lo que la Junta Directiva
se encuentra obligada a intervenir en la solucién de problemas menores
que deberian delegarse en la gerencia o en la administracién del
puerto. Se producen as{ embotellamientos en la ejecucién de las deci-
siones y se crean fricciones entre sus propios organismos. Convendria
por eso establecer entre la empresa y la Contraloria dé Cuentas proce=-
dimientos que no restasen eficiencia a la Autoridad Portuaria, y por

otro lado, reformar los estatutos de la empresa y adoptar un reglamento

/interno
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“interno para definir los campos de accién, facultades, delegaciones,
obligaciones y atribuciones de sus distintas secciones y principalmente
‘de la 'Junta, la gerencia general y la administracién del puerto. |
' En la medida en que se solucionen ésos problemas serd posible

‘resolver otros, de similar importancia, directamente relacionados con
la eficiencia de la empresa, como la falta de una contabilidad de cos-
tos adecuada para poder establecer ¢on base en la misma las tarifas dé
servicios de la terminal; el mejoramiento de'los sistemas de estadis-
tica; la reestructuracidén de los sistemas de propuestas, cotizaciones
y compras de repuestos, materiales y otros insumos; el mejoramiento
de los servicios de las empresas afiliadas At 14nt 1da® y especialmente
"Ferropazco", y las condiciones para la seleccién, calificacidn, ingreso
y promocion del perSonalsll

La mencidén de otros problemas requiere la definicién previa de
la organizacién institucional aue se sefiale a las actividades portua-
rias del pais. Habréd que evitar, por ejemplo, la duplicacién de sise
temas de control de recepcién de mercancias y- deberdn separarse las
funciones del puerto comercial de las que corresponden al de :la marina
de guerra. De la misma manera, preocupan.también los problemas de juris-
diccidén entre el puerto y la municipalidad a que corresponde el puerto;
a dicho respecto podria pensarse en el establecimiento de limites
jurisdiccionales .para el complejo portuario Santo Tomds de Castilla-
Barrios. La empreéa ha sefialado la necesidad de establecer un Plan
Regulador de ambas terminales para considerar las modalidades del
deéarrollo urbano y regional de la zona en el conjunto de la regién
mororiental, como parte del proceso de desarrollo econdémico y social
equilibrado del pafs. Convendria iniciar ante todo estudios de facti-
bilidad y levantamientos fotoaerogramétrico de la zona de las termi-

nales, que sirvan de base para formular dicho Plan Regulador,

zl No se hace referencia aquf a la reestructuracién de almacenes,
tasas de almacenamiento, periodos libres y similares, por corres-
ponder aun a la aduana, ni a las posibilidades de desarrcilo de
‘una zona libre industrial.

/B. PBuerto
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B. Pyerto Barrios

1. Caracteristicas generales

A

a)  Instalaciones portuarias y capacidad

Pyerto Barrio;“cuenta con un muelle de penetrécién“de 643 Q de
largo y 39 m de ancho que permite el atraque de naves a ambos costados.

La instalacidn principal admite el atraque directo de cinco haves simule
tdneamentes Presta servicio pﬁblico y opera principalmente carga genetal,
petrdleo y productos a granel. La empresa somete a la aprobacién del
Estado las tarifas que elabora por sus servicios.

El recinto portuario tiene una superficie de 58 518 m2 pero no estd
cercado, por lo que resulta précticamente imposible controlar el acceso y
el trénsito por el mismo. E. un gran inconveniente, por laborar en la
terminal personal muy numeroso que depende de distintas entidades relacio-
nadas directamente con el puerto.8

En el muelle existe un almacén de trinsito con 5 360 m2, y en el
recinto miémo, bodegas com 8 518 mz de capacidad; ademds, a cielo abierto
se cuenta con una superficie aproximada de 50 000 mz'para depésito de mer-
cancfa. También se dispone de 5 tanques péra petréleo, con capacidad de
55 000 barriles,‘un tanque para agua de igual capacidad, y uno para
creosota, de 40 000 barriles. A esos depésités se dirigen desde el muelle
3 ductow de 12 pulgadas de didmetro, de 1 000 m de eitensién.

Las zonas de fondeo de la bahfa, sus canales de acceso, y el costado

de los atracaderos tienen un calado que oscila entre 7.6 y 8.2 m.

8/ Llaboran en el puerto 1 263 personas, 357 son empleados y 906 obreros.
De los primeros, pertenecen 113 a la FEGUA (11 administrativos, 22 téce
nicos y 80 de operacidén); 66 a la aduana (6 administrativos y 60 de ope-
racién); 175 a las agencias navieras (4 administrativos y 171 de opera~
cién); y tres a la aduana (2 administrativos y uno de operacién). la
totalidad de los obreros es de la FEGUA; 506 son de planta (489 de -ope-
racién y 17 de otras labores), 250 ocasionales y 150 eventuales. Estos
ultimos son supernumerarios y sélo son utilizados cuando se presenta
exceso momentdneo de solicitudes de servicio.

/E1l puerto
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El puerto se encuentra comunicado con el interior del pafs por
ferrocarril, carretera, y via fluvial, principalmente con la zona del
ldgo Izabal y Puerto Livingston.

La FEGUA concede a la carga de importacidén y exportacién un
tiempo de depbsito libre de pago de 30 dias, bastante;gmplio pero que
no se traduce en efectos negativos reales, pdr el exceso de capacidad
instalada que, como Santo Tomés de Castilla, tiene Puerto de Barrios.

a’ Aunque sa dispuso de pocos datos sobre mercancias movilizadas,
"especialmente para afios anteriores, ha pod1do apreciarse una extras
ordinaria recuperacién de las actividades de este puerto. En 1967
Barrios manejé. 232 000 toneladas de carga, 116 000 de exportacion e
igual cantidad de importacién; en 1968 se expetimenté uria leve contrac-
cién --210 000 toneladas-a,?/ y en 1969 se moQilizafon 528 633 tonela-
das cortas que representan un 1ncremento de 152 por ciento sobre el
del afio anterior. De este cotal correspondieron a las exportaciones
340 191 toneladas, 187 332 a las importaciones y1 200 al Servicio de
transbordo y trénsito.lo/ . : : :

Las instalaciones consisten en 3 grias m6v11es, 9 levantadores
de horquilla, en su mayor parte muy antiguos y en condiciones regulares
de mantenimiento; 2 500 paletas, Y. unos 370 carros de ferrocarril 1/
6 locomotoras (3 de d1ese1<y,3.9g_vapop). Para la movilizacién de pro-
ductos a gtanei; como ei banano, existen cintas tranébbrtado;as, y para
el trigo, aspiradores. Ademds, se cuenta éon algunos mghtacargas manua-
les (tipo lagafto) que se emplean para movili?é;.ia carga en las plata-
formas‘y las bocdegas. Las operaciones a base &é.este.tipo son lentas
por lo que convendria adquirir equipo mévil complementario y diversifi-

cado. Se dedican dos técnicos y un nimero variable de obreros a su

‘mantenimiento, con base en un programa poco satisfactprio. La empresa

9/ Cifras de la Secretaria Permanente del Tratado Geueral de Integra-
cién Econdmica (SIECA).

10/ Cifras del Departamento de Ventas de la PEGUA. Debe sefialarse que
los principales rubros del movimiento de carga fueron en 1969 el
pcirdleo (20 487 tonzladas) para la. importacion, y el banano
(185 907) para la exportacidm.

1/ Se trata de 150 carros cerrados, 150 de rejas, 60 planos y 10 tanques.

/ha seilalado
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ha sefialado también deficiencias en el abastecimiento de repuestos y
materiales y combustibles, que se derivan principalmente de falta de

financiamiento.

b) Aspectos relacionados con la productividad

No'se4dispuso de informacién sobre productividad. Puede conside-
rarse muy baja en lo que sé refiere a carga general (menos de 10 tone-
ladas-hora~cuadrilla), debido principalmente a la falta de equipo ade-
cuado para su manejo y a la preferencia del ferrocarril como medio
de transporte.

Influyen también en ;a baja productividad aspectos laborales.

Los salarios del personal de operaciones varian desde 45 centavos de
quetzal por hora a peones, '"aguateros" y "remendadores'", hasta 71 centa-
vos a caporales generales y de bodega, a los "wincheros" y portaloneros,
en tiempo ordinario, que aumentan a 0.68 de quetzal y 1.07, respectiva-
mente, en horas extraordinarias. |

Se paga predominantemente por semana, sobre nimero de horas traba-
jadas. Ya se ha indicado para el caso de Santo Tomds de Castilla el
inconveniente que tiene esta modalidad, que para Barrios resulta mayor
por el exceso de personal portuario si se compara con la carga operada.
Es de recomendar que se sustituya este sistema de pago por el de des=-
tajo, con incentivos sobre las toneladas movilizadas.

En la movilizacién de productos a granel, el uso de equipo especial
permite promedios de velocidad bastante aceptables, aunque de continuar
aumentando el movimiento de exportacién para productos como el banano,
convendria instalar otro tipo de cinta transportadora por ser la actual -
muy antigﬁa y no alcanzar las velocidades que se obtienen con elementos
mecanizados mds modernos en otras terminales del Istmo.

El puerto puede laborar todo el afio, pero los obreros pueden deci-~
dir hacerlp o no algunos dias festivos,lg/ aunque la empresa estd obligada

a prestar los servieios requeridos cuando los usuarios los solicitan.

12/ El 1o. de enero, lo. de mayd, 6 de julio, 15 de septiembre, 20 de octu-
bre y 10. y 25 de diciembre.

/Son tres
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Son tres los turnmos de trabajo; el ordinario abarca de 7:60 a
11;00 y de 13300 a 17:00 horas y los extraordinarics de 18:00 a 24 00
y de 24:00 a 6300 horas; a éstos se les recarga un costo adicional de
medio jornal. A partir del 20 de mayo de 1968 se fijaron recargos
sobre bultos o piezas de mayor peso o'volumen‘qhe_los considerados nor-
males, y se aplican tanto al manejo de carga local, como a las importa=-

13/

ciones y exportaciones. Soﬁ;e este particular, cabe sefialar que con
equipos modernos resultaria mds fdcil movilizar bultos pesados y que
cuando se pueda contar con ellos conyendr& revisar estos recargos.
Existe ademds un impuesto sobre actividades portuarias, de beneficio
municipal, de 10 quetzales por nave arribada al puerto.

Duranté 1969 entraron 516 barcos, 360 de carga general, 12 petro-
leros y 120 bananeros. Los primeros movilizaron 322 239 toneladas de
carga, los segundos 20 487 y los bananeros 185 907 toneladas. Segin
datos de la SIECA, se estima que en 1967 arribaron 967 barcos con un
total de 232 000 toneladas de carga. Como en 1969 el nimero de maves
fue muy inferior (516) y transportaron nids del doble de la carga
(528 633 tdnéladas), se_ap;écia un cambio muy favorable, puesto que a
mayorés volimenes mane jados por nave corresponde una: productividad mds
elevada y una mejor ocuéacién de.lps atracaderos. Debe tenerse en
cuenta, sin embérgo, que en la situacién puede haber influido el aumento
de la éxportacién de banano,. porque los barcos de carga general movilizan
en Centroamérica toneiajes muy inferiores a.los de las naves que trans-
portaﬁ este tipo de mercanc{a perecedera.

‘ Aparte de los serviéios de practicaje y de remolcador, la FEGUA
proporciona agua, a razén de 1.00 quetzal la tonelada, y electricidad,
a 0,90 centavos de quetzal el kilovatio-hora. Pueden efectuarse repa-
raciones y se proporcionan repuestos. El combustible y los viveres se

r

hallan a cargo de particulares,

13/ Estos recargos varian entre 3 y 40 quetzales y se aplican a; bultos
y piezas de mids de 2 000 libras y con un volumen mayor de 40 pies
cibicos. Sin embargo, en el rubro "“hierro y acero", que incluye
hierro para construccién, ldminas, hojalata y tuberia, se empieza

WL aplicar el recargo cuando los bultos.exceden de 6 000 libras de
peso o 20 pies de longitud,

/2. Aspectos
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2. Aspectos administrativos y operacionales

En julio de 1969 se elaboré un estudio para la FEGUA sobre la 6peréc16n
14/

portuaria de la terminal—' y una comisién de funcionarios presenté,con
base en el mismo,los informes que contemplan la reorganizacién de Puerto
Barrios.lzl Dicha reorganizacién se ha planteado sobre la base de diri-
gir cierto tipo de carga a Santo Tomds de Castilla, donde puede ser mejor
atendida, de considerar como una sola unidad para los efectbs fiscales y
de manejo de carga Puerto Barrios y Santo Tomds, y de evitar cualquier
aspecto de competencia, que redunda en perjuicio de ambos puertos.

Se sefiala en el estudio de la Comisién la necesidad de efectuar en
cualquier caso algunas modificaciones, sea cual fuere la solucién que se
decida en definitiva sobre la reorganizacidn de las dos terminales, que
se refieren principalmente a cambios administrativos para asegurar una
organizacidén portuaria mds adecuada a la solucién de los problemas que
resultan de la intervencién de la empresa y la aduana en iguales opera-
ciones y a suprimir el inconveniente de la falta de un recinto portuario
debidamente protegido, con entradas y salidas controladas y un cuerpo de
policia apropiado.lﬁ/

El andlisis que aparece en dichos documentos sobre las labores de la
aduana, puede servir de base para la reorganizacidén de dicho servicio.ll/

Como en Santo Tomds de Castilla, en la reorganizacidén que se proyecta
deberd tenerse presente una adecuada delegacidn de facultades y atribuciones
que permita resolver sin dilacién cualquier problema que en el puerto pueda
presentarse. Sobre el aspecto operacional se han hecho estudios en diferen-
tes terminales portuarias del 4rea que pueden ser de utilidad para este:

caso. Delimitar, aislar y proteger el recinto'portuario para asegurar el

14/ Véase el anexo I, B
15/ Los informes fueron presentados a la gerencia con fecha 10 y 15 de
octubre de 1969, respectivamentea. :

16/ Cabe aclarar que el informe alude repetidamente a las bodegas de la
aduana, como si en el recinto portuario pudiera haberlas de dos clases;
como se ha ipdicado con anterioridad-§véa3e 2 a) supra) la aduana no
tiene por que ocuparse del manejo de las bodegas, operacidn gque corres~
ponde a la autoridad portuaria, excepeién hecha del almacén  de rezagos
donde se acumula la carga que debe ir a remate, cumplido el plaza de
almacenamiento. A cargo de la autoridad portuaria debe quedar todo lo
relacionado con la recepcién y entrega de la carga: recibo, movilizacién
dentro de los recintos, depésitos y custodia, y salida, tanto en 4reas
cerradas como abiertas.

17/ Véanse a este respecto las pdginas 17, 21 y 22 del Informe Preliminar de
la Comisién aludida.

[adecuado
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adecuado control de las labores que en él sg_teglizan, evitando el acceso
a personas ajenas al mismo que entorpecen las operaciones o creen proble-
mas de otra nagprg}gza,,es tal yez_el aspecto de mayor utgenéia. lLa poli#
. cfa portuaria debe depender exclusivamente de la FEGUA, y recibir faculta-
. des suficienpea.para pgoteggr el recinto.lg/ ¢ _
Ademds, sq;gonsidera(necés&rio que la FEGUA prepafe estadisticas
continuas sobpe:laglbérdidaq, dafios o robos de mercancias. |
}askcnmpaﬁias de seguros 9plican a todos los puertos centroamericanos,
sin distincﬁénmntasas excesivamente altas, porque consideran elevadas las
pérdidas clasificadas como "evitables'; la magnifud & frecuencia'de este
tipo de riesgos afecta notablemente a las terminales, eleva el costo para
el importador y se transfiere en definitiva al piblico consuﬁidor. Cuando
se disminuya al mdximo este inconveniente; las AutOtidades portuarias de la
rggién estardn en capacidad de negociar con las compafifas de seguros, a
través de la Comisién Centroamericana de Autoridades Portuarias o por sepa-
rado, tasas de seguros mds favorables que las actuales. Las estadisticas
pueden sefialar ademds la conveniencia dé mejorar o cambiar ciertos éhpaques

o envases que se dafien o destruyan con frecuencia,.

C. Compleio portuario Santo Tomds de Castilla-Barrios

Unificar la direccién de las actividades maritimas y portuarias ha sido
'’ preocupacién del Gobierno de Guatemala en los Gltimos afios, que se ha refle~
‘'jJado en diversos estudios sobre el tema y en el propbésito de establecer una
unidad portuaria nacional. La cercanfa de los puertos de Santo Tomds de
Castilla y de Barrios, la calidad de sus instalaciones y equipos, la magnitud
de los servicios que prestan y el efecto que su crecimiento habrd de tener

en el desarrollo econfmico y social de Guatemalayhan llevado a pensar ‘en la
conveniencia de constituir con ambos un complejo pdrtuarfd en todos ;5@
- aspectos, asi como de coordinar estrechamente sus actividades éoﬁ las de

, Champericp y San José para evitar los dafios para el pais hué-se derivan de

la competencia injustificada de los servicios que proporcibnan.

18/ Véase el informe de la Comisidén, pigina 22,

/En el
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En el trabajo que se prepard a solicitud de la FEGUA sobre las operacio-
nes portuarias de Puerto Barrios (véase el anexo I) se consideraba prematura
la adopcién de determinadas medidas "mientras no se definiera un acuerdo de
complementacién entre las distintas terminales portuarias de Guatemala, y en
especial del complejo BarrioseSanto Tomds'". Por la misma razén podria resultar
improcedente adoptar cambios sustantivos unilaterales dentro de una politica
portuafia, para Santo Tomds de Castiila.

. La especializacién de los puertos depende, entreé otros factores, del
tipo de carga al que se pretenda dedicarlo. Cilertos tipos de carga de carac-
teristicas especfales, como las homogéneas, requieren un sistema de manejo
mecanizado muy distinto a las de carga general y de empaques diversos. Los
fndices de productividad aumentan en la medida en que se utilice equipo apro-
piado para cada clase de mercarc {as.

Si Barrios dispusiera de instalaciones para operat.carga homogénea, no
se comprenderia que la operacién de la misma se dividiera entre disha torminal y
la de Santo Tomds, de contar este puerto, en cambio, con equipo mévil diversi-
ficado para el manejo de otra clase de carga. Al manejarse el tonelaje total
de determinada clase de mercancias por un solo puerto, se justificarialla
adquisicién de equipo especializado --cintas transportadoras, por ejemplo--
mientras en la otra terminal --dedicada por ejemplo a carga general, "contene-
dores", etc.-- se justificaria la adquisicién de equipo complementario dife=~
rente. Por eso se necesita determinar, ante todog el tipo de servicio al que se
desea destinar una terminal antes de recomendar su adaptacién mds adecuada.
También depende de la especializacién que se desee para una terminal la deci-

9/

sién sobre sus instalaciones interiores .(almacenes, etc.).l—

19/ En el estudio que se comenta se utiliza como ejemplo el caso del azdcar.
Se sefiala que '"la bodega de trdnsito de Barrios, sobre el muelle, no
ofrece las condiciones de una bodega para esta clase de carga, aparte de
sus reducidas proporciones, porque para evitar que el azicar absorba hume-
dad, la FEGUA tiene que depositarla, para su posterior embarque, en un
agmacén que se encuentra a mds de 150 m de distancia 'y eso significa,
s6lo en términos de manipuleo y costo: a) carga en el ingenio; b) dese
embarque en la bodega de almacenamiento de Barrios; ¢) embarque en el
ferrocarril que la traslada al muelle; d) desembarque en el muelle; y
e) carga de la nave. Todo ese manipuleo tiene por fuerza que causar el
deterioro o rotura de los envases y la pérdida de parte de su contenido,
sin contar con las mermas a que da lugar la permanencia de la mercancia
en los carros del ferrocarril sin custodia apropiada. Si se decide que

Barrios sea un guerto azucarero, sus instalaciones se construirfan en la
forma mds apropiada para este tipo de carga".

/De lo
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De lo anterior se deduce’que la especializacién portﬁéria requiere deci-
siones bdsicas sobre la distribucién de carga, que a su vez indica la polftica
de inversiones-a seguir en las terminales y la politic; labofél- cualquier
cambio al respecto repercute ditectamente en la capacidad y productividad del
puerté o complejo-portuario. :

- Barrios autienté en 318 000 toneladas el movimiento en su ﬁérminai ﬁien-
tras el de Santo Tom4s de Castilla disminufa el mismo afio en 262 967.9 y él de
Champerico en 8 079.0 toneladds. Las medidas tomadas por la‘F§GUA, que desde
el punto de vista de -la empresa 'resultan justificadas, crean sin embarg& a
nivel nacional un problema que debe ser analizado cuidadosamente. ‘Es muy posi=-
‘ble que parte del movimiento adicional observado se haya debido a la decisién
- de algunos ‘usuarios de utilizar ‘el puerto de Barrios a causa del conflicto
entre El Salvador y Honduras para trasladar a El Salvador mercancias habitual-
mente  enviadas a Acajutla., Pero, independientemente de ello, el extraordinario
aumento de la exportacién de bananos por Barrios, producto que siempre se
manejé por esta terminal, flo' se puede relacionar con la baja del movimiento de
.carga de Santo Tomés de'Castilla y Champerico. Segin informacién de IRCA, en
1966 se movilizaron,por las instalaciones de Barrios,& OOO'toneladasrde banano;
kos movimientos ‘generdles de mercanc{ds por la terminal en 1967 y:1968 hacen
* suponér qué se produjo'un;aumento en las exportéciones'de este produc;q, sin
llegar a:la magnitud de 1969, cuando el movimiento de exportaciéﬁ de banano
- alcanzé las 185 907 toneladas. Del mayor interés son las posibilidades qﬁe en
términos de distribucién de carga entre terminales ofrecen estas cifrés puesto
que por Barrios podrian mane jarse cargas homogéneés como el banano, tortas de
semillas de algodén, soya, trigo, café, azdcar, abonos y feftilizantes.2

Por lo que se refiere a politica laboral, ya se ha senalado 1a necesidad
de modificar los sistemas de. pagos, establecer medios de estimulo por tonelada

movilizada y otros aspectos, problema comin a ambas tetminales. Las acciones

20/ También se podria plantear la alternativa de desarrollar solamente el
puerto de Santo Tomds de Castilla, cuyas adecuadas instalaciones (con
nuevo equipo mévil y diversificado y personal debidamente entrenado) pro-
porcionarfian una productividad superior a la de Barrios. Esta terminal
podria movilizar sin problema un millén y medio de.toneladas de carga gene

. ral; con los equipos necesarios para movilizar cargas homogéneas y produc~
tos a granel --sélidos y liquidos-- se encontraria en condiciones de aten-
ggr en esa forma la demanda estimada de servicxos para los préximos

afios ,

/a seguir
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a seguir deben partir, sin embargo, de la decisién que se tome sobre las ope-
raciones que se asignen a la terminal de Barrios en el futuro, y sobre la
administracién conjunta de ambos puertos, distribuyendo el manejo de las car-
gas de acuerdo con la especialidad que se determine para cada uno como se ha
dicho repetidamente. Si, por ejemplo, se decide dedicar Barrios a los produc=
tos a granel y a cargas homogéneas, tendrian que ampliarse las sugerencias del
Informe de la Comisién establecida por la FEGUA para la reorganizacidn de los
servicios. La supresidén de plazas deberia ser mayor --posiblemente el doble-~
y los costos de indemnizacién resultarian mayores. También deberfan revisarse
las recomendaciones en cuanto a tipo y nimero de equipo mévil complementario y

21/

a la adquisicién de tarimas,— En todo caso, los cambios de politica laboral
deberdn hacerse de acuerdo con la parte obrera o manteniéndola informada, de
manera que la modificacién de sistemas pueda ser comprendida y aprobada por
ella para evitar actitudes negativas que pudieran degenerar en conflictos,

Finalmente, al referirse al complejo portuario Santo Tom4s-Barrios, es
importante --en estas consideraciones preliminares-- tener presente el punto de
vista de las empresas navieras y los usuarios para que, al efectuarse la
reorganizacién de las terminales como una sola unidad conjunta, no se contie-
nien considerando como dos puertos separados con dobles cobros por operaciones
y servicios. De igual manera serd necesario hacer comprender los beneficios
del cambio a las Conferencias Navieras, para evitar, de parte de las mismas,
los recargos en las tarifas de fletes maritimos que no han sido aprobados

definitivamente hasta el presente, tal vez teniendo en cuenta las posibilida-

des de transformacién de los dos puertos en una sola terminal integrada.

21/ Las recomendaciones sefialan: Ya) reducir ostensiblemente el nimero de
trabajadores de las listas de estibadores y acordar con los que conti-
nien al servicio de la empresa las nuevas condiciones de trabajo« Se
estima que deben suprimirse 200 plazas aproximadamente, a un promedio
de 4 000 quetzales por plaza, por concepto de cesantia, con un total
de 800 000 quetzales; b) adquirir 18 montacargas a un costo promedio
de 5 000 quetzales por unidad; estos montacargas sustituirian a las
cuadrillas de troqueros de bodega y serian manejados por ayudantes de
mecdnica del taller de Barrios, cuyas plazas se suprimirian por innece-
sarias; y ¢) compra de 5 000 tarimas a un costo promedio de 11 quetza-
les por unidad; éstas se usarian para estibar la carga, con lo cual
ya no habria manipuleo, porque la carga en tarima es transportada por
montacarga.

/111. SUGERENCIAS
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III. SUGERENGIAS PARA LA SOLUCION DE LOS PROBLEMAS ACTUALES DE
-LAS TERMINALES. PORTUARIAS DE GUATEMALA :

A, La orientacidn de los esfuerzos: regionales

"Para conocer los'ptobleﬁas que significa ﬁafa Guatemala el hecho de contar
con dos terminales portuarias cercsnas ¢ independientes, deben examinarse
los esfuerzos ‘que a'nivei”regioﬁal'se'llevaﬁzé cabo en materia de transporte
mar{timo y desirrollo portuario. " A la excesiva dispersién y némers’ de
puertOS'due'ékISfe en Centroamérica sé deben muchos de los problemas con
que tropiezan actualmente, y también los recargos de tarifas excesivos que
aplican las conferencias ‘navieras. Con 8 puertos en vez de los 26 que
existen, podrfa atenderse perfectamente el tréfico de altura de los pafses
miembros del Mercado Comin Centroamericano, Por esos los gobiernos han
comprendido la necesidad de llegar a la coordinacién de sus programas de
desarrollo portuario, y de iniciar simulténeamente estudios para resolver
los problemas bdsicos de administracidén y operaciones que existen en sus
puertoss La coordinacidn de las actividades portuarias es ademfs indis-
pensable desde el moménto en que las Conferencias Navieras consideran la
regidn como una sola unidad a los éfectos de la determinacién de sus
tarifas de fletes maritimos,'por>lo que resultan indtiles lds me joras que
a nivél nacional puedan realizarse en un puerto determinado. Para iiegar
a esa’coordinacidn y hacer las reformas administrativas y operativas
imprescindibles, se ha considerado la creacién de autoridades portuarias
auténocmas como’ ¢l mejor sistema. Por ello, en la primera reunién del
Grupo Regional sobté TranSporte Mar{timo y Desarrollo Portuario se reco-
mendé que los’ gobiernos fotaleciesen a las autoridades portuarias exis-
tentes o propiciasen su instalacién en los pafses donde no se hubieran
creado todavia, recomendando asimismo que se ampliase gradualmente la
jurisdiccién y atribuciones de las autoridades portuarias nacionales hasta
lograr una coordinacién unitaria de los’ programas de desarrollo portuario
y transporte mar{timo y una direcci&n unificada de las terminales estata-

les en cada pafs. Para el caso de existir'varias.autpridades portuarias

len un
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en un mismo pais, se'recqméndé, como primer paso, organizar una comisidn
portuaria en la que estﬁviefén todas representadas para coordinar una
politica de desarrollo portuario nacional.gg/
: - En la Segunda Reﬁni6n del Grupo Regional sobre Transporte Mar{timo

y Desarrollo Portuario se sefialé que a través de una sola autoridad por-
tuaria nacional pod&a obtenerse la eficiencia que debe caracterizar a
estos servidios, pbrque s6lo en esa forma pueden canalizarse intereses
sectoriales que no siémpre'coinciden con los programas de desarrollo
nacionél. Dicha centralizacién permite aprovechar mejor los recursos dis-
ponibles, facilita la fijacién de prioridades y evita, en muchos casos,
onerosas duplicaciones de inversiones. La delegacidén de Guatemala dio
cuenta en aquélla oportunidad del prop6ésito que tenfa el gobierno de su
pais de.crear una autoridad portuaria nacional.ZZ/ En efecto, por Decreto
Ejecﬁtivo se creé en Guatemala una Comisién Especifica para la Unificacién
de los Puertos Nacionales que a comienzos de 1968 inicié el estudio del
'bxoblema y la preparacién de un anteproyecto de ley de creacién de la
;Autoridad Portuaria Nacional, actividades en las que participaron la .
Empfesa Nacional Portuaria de Champerico y la Empresa Nacional de Santo
Tomds de Castillas La Comisidn solicitd la asesorfa de la CEPAL y utilizé
para su cometido el estudio que sobre la materia present$§ dicho organismo
a la Segunda Reunién del Grupo de Trabajo sobre Transporte Maritimgaly

recibiendo ademis la asesorfa del experto en desarrollo portuario.~~ El

informe elaborado pecr la Comisidn fue presentado al Ministerio de Hacienda
y Crédito Pﬁblico.g&j El establecimiento de la empresa estatal de Ferroca-
rriles de Guatemala (FEGUA), a la que se asignd la administracidén de Barrios
y San José, subrayd la importancia que las autoridades concedian a la solu-

cién de los problemas portuarios.

22/ Vé&nmse los informes de la Primera y Segunda Reuniones del Grupo de
Trabajo sobre Transporte Maritimo y Desarrollo Portuario, del Sube
‘comité Centroamericano de Transportes (E/CN.12/CCE/SC.3/22 y
E/CN.12/CCE/SC.3/24).

gg/ Véase Orientaciones para establecer autoridades portuarias de alcance
nacional en los paises centroamericanos (CCE/SC.3/GTTM/11/6;
TAC/LAT/94).

gﬁ/ Véase el anexo III,

/E1 proyecto
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. El proyecto de ley para la creacién de la autoridad portuaria nacional,
sobre el que se solicitd la opinidn del experto de las Naciones Unidas, fué
revisadé,por;una comisién especial integrada por funcionarios del Ministerio
de Hacienda y Crédito PGblico y la Secretaria de la Presidencia de la Repdi-
blica, y enviado al Consejo de Estado. Su versién definitiva ha sido entre~
gada al Poder Ejecutivo, y se -encuentra en espera de ser examinada por la ~
Asamblea . legislativa, X

Por otra parte, tomando en cuenta las recomendaciones del Grupo Regio-
nal mencionado, el Consejo Econémico Centroamericano, persuadido de la imeE
tancia del proyecto para el desarrollo regional, aprobd por resolucién 58
(CEC), en su XIX Reunidén Extraordinaria, la creacién de la Comisién Centro-
americana de Autoridades Portuarias, como Grupo Técnico Asesor de dicho :

25/(

Conse jo,— -

. Be. Recomendaciones sobre medidas a nivel nacional -

Sobre la base de las orientaciones fijédés.eﬁ elvinéiso anterior, tanto

en materia de objetivos como de organiiaci6n insfitucional, se sefialan a

continuacidén algunas medidas para resolver los problemas planteados en

este trabajo que podrfan impulsarse de inmediato y otras que podrfan inie

ciarse simulténeamente, para ser aplicadas mis tarde. , /)
Las etapas que contempla-el "Plan Maestro de Desarrollo del Puerto

de Santo Tomds de Castilla " permiten asegurar que dicha terminal del

Atléntico serfa suficiente para atender sin problemas todo el comercio

25/ la propuesta original del Subcomité al Consejo Econémico, fue que la
Comisidén estuviera integrada por un representante propietario y un -
suplente de cada uno de los organismos del estado que -tiene:a su
cargo la direcciéu y administracidn de los puertos marftimos, fluvia-
les y.lacustres de cada RepGblica Centroamericana. El Consejo Econd- 5
mico, a propuesta de Guatemala, intrcdujo una modificacidn al texto i ’F

original para acelerar y dar mayor fuerza a la creacién de las Auto-
ridades Portuarias de amplitud nacional, aprobdndose en definitiva

que la Comisién Centroamericana de Autoridades Portuarias estarfa - '
integrada por un rerpesentante propietario y un suplente de la enti- }
dad que en cada uno-de los Estados Miembros del Tratado General tiene

a_su cargo la direccidn superior y la administracién de los puertos
maritimos, fluviales y lacustres de cada Repilblica Centroamericanae. l

/exterior
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esterior de Guatemala y, dado el caso, el de otros pidses de la regidn.
Para evitar un problema de orden social, se ha recomendado anteriormente
especializar las instalaciones del complejo Santo Tomds de Castilla-Barrios,
para manejar por .cada una de las terminales los tipos de carga mds apro-
plados para los medios con que cuenta cada empresa. A largo plazo, sin-
embargo, no convendrd que exista mds que una terminal moderna, que deberd
ser Santo Tomds de Castilla, en la forma que se ha proyectado de acuerdo
con las estimaciones de trifico que se contemplan para el futuro. Por
ese motivo serfa improcedente realizar mayores inversiones en instalacio=
nes bidsicas en Puerto Barrios, en vez de hacer las adaptaciones que proce~
dan para el tipo de carga que se resuelva manejar por dicha terminals
Cuando las instalaciones b&sicas llegasen a considerarse obsoletas
tendr{a que concentrarse toda la operacién portuaria en Santo Tomfs de
Castilla, Esta proyeccidn puede planificarse con bastante antelacién y
de manera gradual, lo mismo que el traslado del personal de unas a otras
instalaciones y el de los equipos que pudiesen seguir utilizédndose en

las.instalaciones de Santo Tomds de GCastilla.

l. Organigacién institucional portuaria

a) Creacidn de una Comisidn Coordinadora Portuaria Nacional

Ante todo se sugiere estudiar la conveniencia de crear una Comisidn
Coordinadora Portuaria o de establecer una Autoridad Portuaria con juris-
diccidn nacional, presentando a la Asamblea Legislativa en su oportunidad
el proyecto de ley correspondiente. :

Debe entenderse que el establecimiento de la Comisidn parte de la
idea. prdctica de que su instalacidén serfa factiblerpara el gobierno a
corto plazo, y que su tramitacién serfa, a la vez, mis expedita en la
Asamblea Legislativas Si a juicio del Ministerio de Economia estas con=
sideraciones no fuesen suficientes para iniciar de inmediato el proceso
de reestructuracidén del sistema portuario nacional, podrfa optarse por

la presentacién.del proyecto de ley que crea la Autoridad Portuaria

{Nacional
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'Nacional de Guatemala al que ya se ha hecho referencia. en-péginas anterio~
‘:res. Otra altornativa podria consistir en presentar el. proyecto mfis breve,
,con la 1nc1usion de un artfculo transitorio en el que se sefialase que la
autoridad portuaria nacional asumirfa las funciones de la Comisidn en
cuanto quedare establecida,

El organismo tendrfa que crearse por esta via legal por las moditi-

4 caclones a las leyes que dieron lugar a la creacidn de las tres empresas
que administran y operan en la actualidad los puertos nacionales. . En el
proyecto se podrfa sefialar, por ejemplo, que la Comisién estarfa consti-
Puida por un'pre;idente nombrado por el Poder E jecutivo; tres directores,
 nomBrados por cada empresa portiaria (Santo Tomds de Castilla, Champerico
y\Ferrocarriles de Guatemala (FEGUA)) y un director delegado de la dbor-
dinadora de Asociaciones Comerciales, Industriales y Financieras de
Guatemala (CACIF), en representacidén de los usuarios de los puertos. Las
dtribuciones de la Comisién podrfan incluir:

l. La direccidn superior de la polftica portuaria de Guatemala y
la coordinacién de las actividades de.;odas las empresas bortuarias
actuales; &N : 3 '

"2, La representacién del pafs ante la Comisidn Centroamericana de
Autoridades Portuarias y demds organismos y reuniones internacionales
sobre la materia establecidos .0 que llegaren'a establecerse;

‘3. La aprobacién de las tarifas por servicios éortuarios que pre-
senten las empresas,.asf como de sus reglamentos internos;

"4, La aprobacién de los presupuestos, tanto de la Comisién misma
como de las empresas portuarias e ella subordinadas, previa su ratifica=
cifén por el Ministerio de Hacienda y Crédito Piblico; .v ! i

5. El exzmen y aprobacién de todas las operaciones bor valor de
mds de 10 000 quetzales que propongan.las empresas porﬁﬁarias, as{ como
los proyectos de ampliacidn y me joramiento de las inéta;égiones y equipos
existentes a la fecha; s

- 6e EL corcciniento y resolucién de los asuntos que, de conformidad
con ‘sus leyes orgénicas, no puedan resolver las Juntéé‘Direcﬁivas de las

Empresas Portuarias.

/En el
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En el proyecto de ley correspondiente podrfa sefialarse que la ejecu-
cién y cumplimiento de las disposiciones que emanaran de la Comisidén serfan
de la responsabilidad de las Juntas Directivas de cada una de las empresas
bajo su.jurisdiccién, cuyos acuerdos, registrados en actas, serfan consi-
derados de cumplimiento obligatorio.

El régimen econdmico de la Comisidn se sujetarfa a un presupuesto
de gastos que cubrirfan las empresas portuarias nacionales de Santo Tomds
de Castilla, Champerico y Ferrocarriles de Guatemala ~-en la parte portua=~
ria correspondiente-=-, en proporcién a sus ingresos.

El quérum para las sesiones de la Comisién podrfia ser de tres miem-
bros, y las votaciones en que se produjera empate serian dirimidas por el

voto de calidad del presidente que, para tales casos, se le concederfa,.

b) Establecimiento de la autoridad portuaria

El proyecto original preparado con la asesorfa de la CEPAL por la
Comisidn Especifica para la Unificacién de los Puertos Nacionales ha sido
revisado ya por los organismos competente§ del pafs y, de juzgarlo conve=-
niente el Ministerio de Economfa, podrfa ser considerado por ia Asamblea
Legislativa a corto plazo. Como se h§ sefialado en otra oportunidad, cada
terminal portuaria es dirigida y operada en Guatemala con el criterio que
determina su respectiva Junta Directiva; no se ha implantado todavfa un
organismo nacional -que oriente y asesore al gobierno sobre polftica por-
tuaria y marftima y tenga en cuenta los supremos intereses del pafs y de
la regién, ni un organismo que, en su nombre, se encargue de poner en
prictica esa polfitica, :

Desde el punto de vista de la eficiencia de la operacién pbrtuaria,
esta situacidn significa un grave desPefdicio.de energfas, duplicaciones
de estudios, las mds de las veces no concluidos y, lo que parece mis grave
adn, la realizacién de inversiones en ampliacidén y mejoramiento de insta-
laciones bisicas para las que no se tiene en cuenta una proyeccidn global
de las necesidades del pais en materia de puertos. En la mayorfa de los

casos, las compras no coordinadas de equipos se traducen en precios

/mayores y
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--mayores y .dificultades para la obtencién de repuestos, stock y otros imcon=
venientes., Por otra parte, tarifasy salarios y prestaciones se:adoptan y

' estructuran con criterios diferentes, cuando mantenténddése ias notuvales
diferencias derivadas de los diversos costos de las terminales, la estruc-
tura bidsica de dichas ‘tarifas y pagos deberfa ser comilin, facilitédndose

~as{ la informacién a los usuarios sobre el costo de los servicios en cade
terminal. i

Del estudio del personal que labora en las empresas se’'desprende
la existencia de un némero considerable de elementos innecesarios; aparte
de las consecuencias negativas que esto representa para la eficiencia del
servicio, el hecho perjudica al mismo personal de los puertos al presionar
niveles de ingreso muy bajos. . ]

Sigue persistiendo ademis la falta de coordinacién adecuada entre
los distintos puertos en lo que se refiere a la distribucién de las cargas
por los niveles de los costos totales de los transportes a cuyo través se
comunica el puerto con su respectivo hinterland. ' Al respecto cabrfa sefia~
lar que las decisiones adoptadas por una empresa individualmente sobre

: reduccién‘de-laq tarifas ferroviarias, puede provocar ~-como ha sucedido
en la prictica«- una distorsidn artificial de los flujos normales del
- transporte que llega y sale de un determinado puerto, cuando en ese tipo
de decisiones :no se ha tenido en cuenta el supremo interés nacional.

. . Por esta y por otras razones de similar importancia se sugiere la
conveniencia de acelerar el establecimiento de la autoridad portuaria
nacional,

-Como complemento de los elementos de juicio presentados sobre los
cambios que deben operarse en la polftica y organizacién institucional
- para facilitar la solucién de los problemas portuarios del pafs, podria
agregarse con respecto al anteproyecto de creacién de la Autoridad
Portuaria Nacional a que se ha hecho repetida referencia que se pretendee
rfa, sobre todo, crear. un.drganismo con autonomfa, patrimonio, personerfa
juridica y facultades propias que le permitieran actuar con la fluidez
y flexibilidad que las actividades portuarias reclaman,

/Dentro de
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Dentro de sus atribuciones quedarfan incluidas algunas de las que
actualmente se ocuparfan indebidamente laaduana, la capitanfa de puerto
y otros servicios, con objeto de evitar distorsiones en los servicios
que son costososes

En el proyecto de creacién de la autoridad nacional se sefialan atri-
buciones y facultades a sus érganos de gobierno --Junta Directiva, Gerencia
General y Administradores de Puerto-- que se estiman indispensables y no
son en parte ejercidas en la actualidad.

Se establece la renovacién parcial de directores para mantener uma
continuidad de experiencias que favorezca el.funcionamiento permanente
del sistema.

Se pretende que estén representados los usuarios de los puertos
(comerciantes, industriales, agricultores) para asegurar un grado acepta-
ble de autonomfa a la autoridad portuaria, y proporcionar a su direccién
elementos técnicos altamente calificados.

Se establece la delegacidén de atribuciones a través de un reglamento
interno u ordenanza para que los administradores de los Puertos puedan
actuar con las menores limitaciones posibles, teniendo en cuenta que los
problemas que pueden presentarse en las terminales deben ser resueltos sin
dilacidn y que muchas veces no es posible remitirlos a consultas previas
con una gerencia general o una junta directiva, sin que por ello se deje
de proporcionar posteriormente a la superioridad la informacién sobre lo
actuado para que los organismos directivos fijen al respecto los criterios
que consideren mds convenientes, Por lo mismo se establece que la Adminis-
tracién de Puerto debe recaer en personas de alta calificacién y con gran
experiencia en la materia.

Se‘deja establecida la importancia del Departamento de Operaciones
de cada terminal, al recordar ‘que el fin fundamental de la autoridad por-
tuaria es operar puertos y que a ese objetivo tiende la mejor técnica, y
el personal y las instalaciones y equipos mis adecuados,

Se determina, para evitar cualquier interferencia o rozemiento, que

corresponde a la autoridad cumplir con todos sus compromisos, incluso los

/que se
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' ‘que se refieren a la construccidn de puertos o“giand;s“ampiiaciones, des~
‘cargando en esta forma del gobierno central problemas de financiamiento.

“8e fija el princéipio de que la autoridad portuaria eés el Srgano
especializado y técnico mds adecuado y con mejores elementos de juicio
para elaborar sus tarifas; se-prohibe todo tipo de rebajaSAd exenciones
en las mismas, salvo cuando el gobierno central asf lo ordene, siendo en

tal caso de su cargo los menores ingresos que de ello pudieran derivarse.

Con respecto a la fiscalizacién del organismo contralor de la
Repdblica, se establecen ciertas normas que le permitirdn ejercer su

funcidn y asegurar la flexibilidad operativa de la autoridad portuaria, y
que se establecen ante la experiencia de que la fiscalizacién rigida
obliga a los jefes financieros de los puértos a adoptar disposiciones de
resguatdo de las empresas que se han traducido en serios entrabes para el
funcionamiénto de las mismas. A su vez se fijan sistemas, también mds
flexibles, para las adquisiciones y suministros.

Se establece la responsabilidad de la autoridad portuaria en toda
pérdida de bieres confiados a su custodia mientras permanézcan dentro del
recinito de su jurisdiccién y se la obliga a responder de ello con cargo a
su propio presupuesto. Esta disposicién tiende a evitar que el manejo de
la carga se haga por personas ajenas a ese cometido y a eliminar las pér-
didas y dafios a que se encuentra expuesta actualmente la carga en los
puertos. Tal disposicién proporcionard ademis a_los‘usuarios la confianza
necesaria para apoyér a la Autoridad Portuaria Nacional.

- e fijan ndrmas para asegurar la calidad de los empleados y obreros
'y se consigna un plazo fijo para reglamentar los sistemas de trabajo; se
recomienda ademds que, dentro de lo posible, se determinen las rempnéra-
ciones para los obreros de operacidén con base en las toneladas moviliza-
das a fin de evitar que el trabajo se prolongue para tratar de incrementar
los ingresos por concepto de horarios extraordinarios.

Se establece para el puerto la obligacién de no entregar carga ni
proceder a su embarque sin la previa aprobacién de la aduana y; para &sta,
la de no tramitar pdlizas ni autorizar la entrega de mercancias sin que
previamente se acredite la debida cancelacién de los servicios portﬁarios
recibidose

/Ademds
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Ademds de determinarse la plena potestad de la autoridad portuaria
dentro de las zonas bajo su jurisdicc;én, se establece la colaboracién
que debe prestar al resto de los servicios que cumplen alguna funcidén en
las terminales, y se recomienda, igualmente, un plazo para que el Ejecu=
tivo fije dichas zonas jurisdiccionales.

En los artfculos transitorios del proyecto se regulan situaciones,
como’ la facultad de la autoridad portuaria para declarar cancelada cuale-
quier concesién dentro de sus recintos cuando no se cumplan las condicio-
nes que le fueron seflaladas; el tiempo y forma en que deben ser traspasa-
das las instalaciones y bieﬁes de los puertos que pasen a ser operados por
la autoridad y la exencidn de derechos e impuestos para este tipo de trans-
ferencias; la responsabilidad de los servicios de aduana y puerto en las
pérdidas que se comprueben debidamenﬁe, cuando no sea posible determinar
el tiempo y organismos en que se producen; las tarifas portuarias o de
almacenamiento en vigor, mientras la autoridad no fije o determine las
definitivas; y la opcidn quevéé concede a los empleados y obreros que a
la fecha laboren en los puertos para ingresar a la Autoridad Portuaria
Nacional, siempre y cuando posean los conocimientos necesarios =-=-que
calificard la Junta directiva--, de acuerdo con los informes de la Gerencia

General vy el Administrador del puertoe

2. Delimitacién de funciones y competencia de la aduana
y de las autoridades portuarias nacionales

Se ha seflalado repetidamente en este informe que la falta de delimitacidn
de las funciones entre las aduanas y las empresas portuarias nacionales
ha sido la causa principal que impide mejorar la administracién y opera-
cién de las terminales. Se sugiere, en consecuencia, salvar lo antes -
posible este obstdculo. El procedimiento podrfa ser agregar a la ley
que crea la Comisidn Coordinadora, las disposiciones correspondientes a
la fijacién de las respectivas jurisdicciones entre la aduana y las
empresas portuarias. El reconocimiento legal de las mismas ==-que se des-
glosarian de manera mis adecuada en la ley que estableciera la autoridad

portuaria nacional de Guatemala-- permitirf{a avanzar de manera inmediata

len la
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en la solucién de los problemas de jurisdiccidn que en la actualidad se
presentan. Las disposiciones podrfan ser las siguienteswgé/ '

"“a) Quedardn bajo la responsabilidad de las autoridades portuarias
y de la Empresa de Ferrocarriles de Guatemala,. en los puertos que cada
una-de ellas administre: el recibo y control directo de .las naves dentro
de las aguas de su jurisdiccidn; la recepcién, traslado dentro del recinto
portuario y ubicacidn en los almacenes; patios y demds sitios destinados
al efecto, de las mercancfas y otros bienes que se embarquen o desembar=
quen por los puertos nacionales, Serd también de su responsabilidad la
custodia, almacenamiento y entrega de los mismos bienes a los consignata-
‘rios o a quienes sus derechos representen, en la forma y condiciones que
determinen los reglamentos que al efecto se aprueben y las disposiciones
del pkrrafo d) que se indica m&s adelante. Se exceptan de estas normas
los equipajes acompafiados y no acompafiados, cuya recepcidn, custodia y
entrega corresponderin siempre a la aduana,

‘"b) Dichas funciones serdn desempefiadas por las autoridades portua-
rias: dentro de los recintos, en sus almacenes y demds lugares destinados
al desarrollo de sus actividades.

“%¢) Las funciones portuarias a que se refieren los pirrafos a) y
b) anteriores, que actualmente estuvieran a cargo de otro u otros organis-
mos, empresas o servicios, corresponderin en adelante a la autoridad
portuaria, con arreglo a las disposiciones legales que se .establezcan.

"d) En ningdn caso la Autoridad Portuaria harf entrega a los con-
signatarios de la carga desembarcada, ni permitir{ el embarque de mercan-
cfas o bienes, sin previa autorizacidn de la aduana, la que deberd fijar
procedimientos de aforo y reconocimiento de las mercancfas que estén bajo
custodia de la autoridad portuaria, acordes con la flexibilidad operacio=

nal que los servicios portuarios requieran.

ggj' El anteproyecto de ley orgdnica para la creacidn de la Autoridad
Portuaria Nacional de Guatemala, figura como anexo IV de este -
informe y es la versién aprobada por la Comisién Especifica para la
Unificacion de los Puertos Nacionales.

["e) Para



CEPAL/MEX/70/7
TAOD/LAT/105
Pig. 38

"e) ~Para cumplir con las disposiciones de esta ley, las aduanas
traspasarén a(lé autoridad portuaria sus funciones de almacenista.

ne) Todas las disposiciones legales o reglamentos aplicables
actualmente al almacenamiento de mercanc{as en las aduanas serén vilidos
para la autoridad bottuaria,'que los ejécutaré-desde que se haga cargo
de los almacenes, Las facultades que en esta misma materia confieren
dichas disposiciodéé a los administradores de aduana se entenderin confe-
ridos, en adelante, a los administradores de puerto.

"g) . Del mi smo modo, las facultades, poderes, atribuciones y obli-
gaciones del resguardo'de aduana quedardn, en adelante, bajo la autoridad
de los administradores de puerto en lo que a la vigilancia de los recintos
portuarios corresponde.”

Con ésta iniciativa se pretende regularizar, en resumen, tres pro=-
blemas de suma importancia:

a) La falta de coordinacidn que se observa en la actualidad entre
- las distintas empresas; b) los problemas derivados de la falta de deli-
mitacién de las funciones que realmente corresponden a las autoridades
portuarias y a las aduanas; y c¢) la eliminacién de los problemas que
resultan de sistemas superpuestos de vigilancia en los puertos, efectua=
dos por los distintos cuerpos policiacos, para concentrar en un solo
organismo la responsabilidad sobre pérdidas de distinta naturaleza y sobre
la seguridad de la carga.zll

Como puede apreciarse por lo expuesto, la Comisién Coordinadora
Portuaria Nacional estarfa llamada principalmente a armonizar la actual
falta de coordinacién de las actividades de las distintas empresas por=
tuarias y, mediante_una'ampliacién de las funciones asignadas en la actua=-
lidad a lés puertos, a resolver la falta de sincronizacién que existe en

las terminales entre las funciones aduanera y portuaria,

27/ Es posible que, en lo que respecta a la Aduana, se precise reestruc=
turar el servicio. Al respecto serfz Gtil tener presente el Informe
sobre el Sisiema Aduanero de Guatemala, preparads por el Proyecto
Aduanero Ceonjunto y publicado en octubre de 1969 por el Instituto
Centroamericano de Administracidn Pdblica, asf como los documentos
a que se refiere la nota 15 anterior.

/Debe sefialarse
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Debe seﬁalarse que las disposiciongs: del cédigo Aduanero Uhiforme
Centrbamericano y. dé su. Reglamento, ‘en estds aspectos, fueron aprobados
antes . de haberseconstituido en la regidn-las Autoridades Portuarias Ys
por lo mismg, deben adaptarse:a fin de permitir desarrollar, en la mejor
forma sus. furiciones & estos nueves organismos eSpecializados y téenicos
como ya lo han hecho el Gobierno de El Salvador con respeéto a su COmisién
Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA), y el de Nicaragua con respecto a su
Au;pridad Portuaria de Corinto. Por otra parte, el Seminario Nacional
sobre Problemas Aguanéros y Portuarios, celebrado en diciembre de 1969,
en San Jose, Costa Rica, aprobé una resolucidén que sefiala la necesidad de
que se interpreten de manera flexible y amplia "las disposiciones del 3
'06q1go Aduanero Uniforme Centroamericano. y su Reglamento, para que sea
funcién exclusiva de la Autoridad Portuaria Nacional la recepcién, movi-
_;izacién, almacenamiento y custodia de la carga en los puértos; y phra que

la administracifn portuaria funcione eficientemente, porque estos instru-

mentos legales ndnca pudieron ser concebidos como freno al desarrollq‘x

sf como coadyuvante del ordenamiento fiscal®. El Gobierno de Costa Rica

hizo suyo, de inmediato, este planteamiento y, con fecha 30 de diciembre
de 1969 y Decreto Ejecutivo No. 8 =-que entré en vigencia el lo. de
febrero de 1970-= asigné a las autoridades portuarias funciones de alma-
cenista y custodio de la carga que hasta entonces se asignaban a la aduana.
A su vez, el Gobierno de Honduras dispuso -que''se ‘réimieran las principales
autoridades portuarias y aduaneras del pafs para elaborar un convenio de
servicios entre ambos organismos que: delimitara claramente sus respectivas
5r§as de accién. En estos trabajos han ecolaborado el experto de las
Naciones Unidas y los de Proyecto Aduanero Conjunto’ del ICAP, ' Dicho con-
venio serd complementario’.al Decreto No. 40, de 1966 por*ei‘qué se creS
la Empresa Nacional Portuaria de Honduras (que actfa comd Autoridad
Portuaria Nacional) .y por el Reglamento General de Aduana de Honduras.

La Empres Portuaria de Honduras desempafia actualmente  todas las funciones
que en derecho competen a los puertos y la Aduana sélo interviene en su

cardcter fiscals.

/3. Sugerencias
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3. Sugerencias para soluciocnar problemas concretos que resultan de la
proximidad de las terminales de Santo Tomds de Castilla y Barrios

Sobre la base de las orientaciones de la‘politicaiportuaria’iégional antes
indicadas,'denlas'ﬁgsibilidades de contar a corto plazo con una Comisidn
Coordinadora Portuaria Nacional ~=o como alternativa de la Autéridad
Porfﬁéiié Nacional mismaee y tomando en cuenta las iniciativas para deli-
mitar las funciones y responsabilidades de las autoridades portuarias y
las aduaneras, es posible que se resuelvan en gran medida los problemas'
especificos de las terminales de la bahfa de Amatique.

Sin embargo debe tenarse muy presente que no se concibe ‘la existen-
cia de dos puertos a menos de cinco millas nfuticas de distancia, Para
solucionar sus problemas no existe otra alternativa que considerarlos
como una sola termlnal, o, si se prefiere, como un complejo portuario con
diferentes instalaciones para facilitar el manejo de los distintos tipos
de>cérga. Se han seflalado, ademfs, tanto en este informe como en la
documentacién de referencia, las principales ventajas que se derivarfan
de la ésﬁécializaciGn de las instalaciones del complejo portuario para
determinados tipos de carga: para Santo Tomds de Castilla mercancfa
geﬁeral, mercanc{a delicada, y contenedores ('containers"j); y para Puerto
Barrios, cargas homogéneas y productos a granel. Una determinacién de
esté naturaleza es forzosa puesto que desde el punto de vista social-
tienen que seguirse utilizando por el momento ambas terminales, a pesar
de que Santo Tomds solo estarfa en capacidad de absorber todo el movi-
miento con su actual desarrollo ffsico. Como las dos terminales tienen
exceso de capacidad instalada, una competencia entre ambas solo vendr{a
a agravar considerablemerite los problemas con que tropiezan en la actua-
lidad. Si llega a adoptarse esta decisifn serd necesario acordar de
inmediato, al mis alto nivel, el ordenamiento administrativo y operacio=
nal del nuevo complejo portuario, principalmente en lo que se refiere a
atraque de barcos en una u otra instalacién y distribucién del manejo de
las cargase. 3

Se sugiere por lo tanto que la Comisidn Coordinadora Portuaria

Nacional, en uso de las atribuciones que le serfan propias y se sefialan

len pigines
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en péginas anteriores, nombrase un funcionario altamente calificado como
Administrador General del complejo portuario Sdnto Tomds de. Castilla=
B'atfios.g-a-l : _

Para evitar cualquier duda sobre la determinacién imparcial por el
Administrador General referente a la distribucidén de cargas y otros aspec=
tos importantes, dicho Administrador quedarfa obligado a informar a la
Comisién Coordinadora, y por su medio a las juntas directivas de las
empresas, sobre sus décisiones, con la periodicidad que se determinaras

En el aspecto financiero no se considera que existan problemas préce
ticos’ para llevar- contabilidades separadas sobre el movimiento de ambas
instalaciones, iy %

Si en la ley que creara ‘la Comisién Coordinadora se distinguieran
las funcionés‘Y'atribudibnes'de-LOS puertos de las que cbrresponden a la
aduana, bastarfa que en la ‘resolucidn de referencia, o en el Decreto
E jecutivo, seéﬁn'fuéra €l caso, ‘'se -incluyeran conceptos como los
siguientes: : : N

.Articulo lo, Considerando los problemas que plantea la proximidad
de las terminales portuarias de Santo Tomfs de Castilla y Barrios y la
necesidad de racionalizar la utilizacidén de las instalaciones de ambas, a
fin de que.operen como un.complejo integrado, se acuerda nombrar adminis=
trador general de los puertos de Santo Tqmis de Castilla y Barrios a
partir de la fecha al seﬁor....,........a.....o.............;.QQ;..;

Artfculo 20, El administrador general tendré bajo su responsabili-
dad y competencia la administracibén y operacién de los servicios que dichas
terminales presten, con las facultades, atribuciones y obliggciones'

siguientes:.-.o.......................u.u.o.......‘o-........n..........-

28/ 81 no se decide tramitar a corto plazo la ley para crear la Comisidn
; Coordinadora, cabria la posibilidad de que el Ejecutivo dictara un
decreto con el mismo objeto, procedimiento utilizado recientemente
por el Gobierno de Costa Rica, al nombrar administradores portuarios
con facultades y atribuciomes que les permiten. resolver los proble-
mas actuales en . sus temminales, aun cuando la de Limén se encuentre
administrada y operada por la Junta de Administracién Portuaria y
Desarrollo Econdmico de la Vertiente Atldntica (JAPDEVA) y la de
Puntarenas depende del Instituto Auténomo del Ferrocarril Eléctrico
~ al Pacifico, organismo semiauténomo el primero y de plena autonomfa
el segundos En este caso --como lo hizo al interpretar el CAUCA y
el RECAUCA-~ Costa Rica ha reconocido el principio de que son supe-
riores los intereses del pafs a la conveniencia de las empresas.
/Finalmente,
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Finalmente, serd necesario tomar en cuenta que la sugerencia sobre
la creacién de la Comisidn Coozdinadora implica la necesidad de. atribuirle
un presupuesto de gastos que puede estar financiado por las tres empresas
bajo su direccién --en proporcidn a sus respectivos ingresos=-, y serfa
recomendable que al aprobarse su régimen econdmico se considerase la
necesidad de financiar, por su medio, el cargo de administrador general
del complejo. El experto considera que las medidas que a corto y mediano
plazo se sefialan en este escrito deben ser de caricter transitorio, mien-
: ftras se aprueba la creacidén de la Autoridad Portuaria Nacional de Guatemala
que habrd de ser en definitiva el medio mids adecuado para buscar una solu=-
cién integral a esa clase de problemas. Por lo tanto, podria agrégarse a
la ley creadora de la Comisidn Coordinadora, as{ como -al Decreto Ejecutivo
o resolucién por la que se nombrase al administrador general del complejo
portuario Santo Tomds de Castilla-Barrios, un artfculo final donde se
sefialase que la ley (decreto o resolucién) se considerarfa vigente mien=
tras quedare establecida la Autoridad Portuaria Nacional de Guatemala que,
en definitiva, serd la responsable de la direccién, administracién y ope~

racién de todos los puertos nacionaless

4 Acciones con respecto a los puertos del Pacifico

Debe tenerse presente que este anteproyecto de creacién de la Autoridad
Portuaria Nacional, ademds de tender a solucionar ios problemas de las
‘terminales de la Costa Atldntica, habrd de facilitar la resolucién de

otros entre los que destaca la construccién de una moderna instalacidn de
atraque directo en el Pacffico en sustitucidn de las actuales de Champerico
y San José.

En efecto, al estado en que se encuentran las instalaciones principa-
les de San José, deben agregarse las cuantiosas pérdidas que en el mismo
se producen por variadas razones, entre las que destaca la imposibilidad

de deslindar responsabilidades entre la empresa concesionaria y la Aduanaj;

/la situacién
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la situacidén en qué se enéﬁentré‘esﬁe”puerto es ambiglia porque pertenece
" a una empresa nacional (FEGUA) pero es manejada.en concesidn por una empresa
pafticular5 subgidiaria de una firma extranjera que por .afiadidura compite
con. la empresa portuaria nacional de Champerico. . _

Los problemas del puerto de Champerico resultan:también de gravedad,
a pesar de estar administradg_y operado de manera muy. eficiente y de haberse
realizado importantes mejoraﬁientos en sus instalaciones, principalmente en
tierra, - e S : Bt B )

‘En 1969 se produjo una contraccién en.su movimiento.de. -carga de
8 079 toneladas que se atribuye por una parte a haberse reducido la impor=-
tacidén de fertilizantes, posiblemente por efecto del proceso de sustitucién
de este tipo de productos a nivel'regional, y por otra, la exportacidén de
semillas de algodén, que se consumen en la actualidad en el mercado 'interno,
y la de tortas de.algodén ("cotton cake") que se movilizan por el puerto de
Acajutla, con tarifas més favorables. La causa principal parece haber sido,
sin embargo, que a partir del segundo semestre de. 1969, 'al haberse gancelado
. la concesién a la empresa Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica y
entregado el muelle de San José a la FEGUA, para su manejo, el gobiermo
acord$ declarar puerto nacional al de San José&, habiliténdole paxa recibir
materias primas &e importacidn que antes sélo .se descargaban por Champericoe.

A pesar de que esas medidas tendieron a favorecer a la FEGUA, consi-
dera la empresa de. Champerico que a dicho organismo le resultarfa mejor
;;asiadar la carga desde Champerico hasta la ciudad de Guatemala que, adop=-
tar y percibir tasas reducidas de muellaje en San José. Por otra parte,
dicha decisién parece haber contribuido a fortalecer la organizacién -
privada extranjera que maneja el puerto, -en perjuicio de la empresa nacional
de Champericé, donde la. contraccién del movimiento de carga en 1970 puede
‘1legar al 12 por ciento del volumen total manipulado en 1969, b sea algo mds
de 15 000 toneladas. Como se in@ica én la memoria de activ;dades de la
emptééa; el éetjuicio resulta de éonéidéraci6nvporque el lanchaje y manejo

de la carga representa mids del 75 por:ciento-de:las'bperactbneé del puerto.

/5. E1
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5. El problema de los ferrocarriles

Uno de los problemas que deben resolverse simult4neamente con el del com=-
plejo portuétid'és el de cardcter financiero a que tendrfa que enfrentarse
'la FEGUA si deéjare dé administrar la terminal portuaria, que se relaciona
con el problema mis general de la rehabilitacién nacional y regional de
los ferrocarriles. En él documento de la CEPAL citado sobre la operacidn
portuaria de Barrios, élaborado en 1969,22/ se presentan algunas sugeren-
clas al respectd. La solucidn de los problemas financieros ferroviarios
no se considera que pueda consigtir en entregarles las terminales portua-
rias. Un ejemplo dtil sobre este aspecto es la decisidén del Gobierno de
Costa Rica, en el sentido de deslindar los servicios portuarios de los
ferroviarios en vista de que las funciones portuarias "ofrecen caracte=-
risticas muy diferentes y a veces contrapuestas con los intereses ferro-
viarios"; éstos, édemﬁs, diff{cilmente pueden mantener imparcialidad en
cuanto a la opci6ﬁ‘de los consignatarios de usar el medio de transporte
que estimen mds conveﬁiente. Se observ$, con ese motivo, que son muchos
los ferrocarriles del mundo subvencionados por el Estado, dado el caricter
.de servicio pilblico que prestan, y que la (nica diferencia para el
Ferrocarril Eléctrico al Pacffico consistfa en que la subvencién se

estaba proporcionando por las actividades portuarias.ég/ »

No existen en Centroamérica, sin embargo, criterios homogéneos
sobre la materia. En El Salvador, el gobierno, aprovechando la exce-
lente organizacién de la Comisidén Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA),
le encomendd para su rehabilitacién, administracién y operacién el
Ferrocarril Nacional, aunque la medida parece ser transitoria, porque
cuando concluyen las negociacibnes con la Divisidén IRCA de El Salvador,
se tiene el propdsitd de incorporar Cutuco a la autoridad portuaria

nacional (CEPA) y de constituir una Empresa Nacional de Ferrocarriles.

25/  Observaciones sobre la operacién portuaria de Puerto Barrios, Gua=-
temalas Cp. cit.

30/ Resultados del Seminario Nacional sobre problemas aduaneros y por-
tuarios, San José, Costa Rica, diciembre de 1969,

/En Honduras,
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En Honduras, la Autoridad Portuaria Nacional es, por imperio de su
decreto constitutivo No. 40, de diciembre de 1966, la Empresa Nacional
Portuaria de Honduras, independiente del Ferrocarril Nacional, En
Nicaragua la situacidn es similar.

En todo caso, convendrd que Guatemala, antes de tomar una decisidn
en esta materia, ademds del estudio de la experiencia que brindan los
demis pafses de la regién conozca con m&s detalle la verdadera situacidn
de sus ferrocarriles (servicios, pérdidas, lfneas, ramales antiecondmicos)
para poder determinar las posibilidades de su rehabilitacidén sin necesi-
dad de que se carguen sus déficit a las terminales portuarias.

Al intensificar los esfuerzos de desarrollo y tecnificacidn de
los puertos, el gobierno deberi decidir probablemente la reestructuracién
que la FEGUA necesite, tomando en cuenta su actual situacidn,.las posibi-
lidades de subvencidn de los servicios que ofrece, y los cambios y recti-
ficaciones que se considere conveniente llevar a cabo para incrementar
su productividad,
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Anexo 1

OBSERVACIONES SOBRE IA OPERACION PORTUARIA DE
PUERTO BARRIOS, GUATEMALA

En este anexo se reproduce el documento CEPAL/MEX/69/17, de 20 de julio
de 1969, preparado para la Empresa de Ferrocarriles de Guatemala, que
opera la terminal marftima de Puerto Barrios, por el sefior Gonzale
Andrade Geywitz, experto en transporte maritimo y desarrollo portuario,
de la Oficina de Cooperac’én Técnica (OCT) de las Naciones Unidase
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I. ANTECEDENTES

El 27 de diciembre de 1968 el Gobierno de Guatemala dicté un Acuerdo que
fue publicado en el Diario Oficial (Tomo CLXXXIV, No. 40), del 28 de _
diciembre del mismo afio, en el que declaré caducada la concesion otorgada
a la Empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centroamerica (FICA),
por los motivos que en el acuerdo mencionado se especifican.

Con la misma fecha y en la misma publicacién oficial, aparecio el
Acuerdo por el que se determind que: "los servicios piblicos de trenspotrte
ferroviario, muellaje y demds operaciones portuarias que estuvieron a
cargo de la Empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica
funcionardn en lo sucesivo con el nombre de "Ferrocarriles de Guatemala
(FEGUA)", bajo la administracidn directa de un gerente nombrado por el
Presidente de la Reptiblica', :

En mayo de 1969, el Gerente de la empresa creada, Ing. Marco Antonio
Cuevas, solicité de la CEPAL la elaboracién de un informe sobre mejoraé
f{sicas; administrativas y operacionales susceptibles de llevarse a cabo
en los puertos de Barrios y San José.

Con este inforﬁe inicia el experto la investigacién solicitada, que

habrd de completarse con posteriores observaciones, si as{ procede.

/1I. INTRODUCCION
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II. INTRODUGCIM

Los voldmenes de carga manejados por Puezﬁo Barrios fueron en:pronunciado
descenso hasta 1968, En el primer semestre de 1969, sin embarge,; :se aprecié
cierta recuperacién, que puede atribuirse a medidas adoptadas:por la: nueva
administracién, | - , A : : . Rt

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

El descenso de los volimenes manejados se debié, en parte principal,
a la baja . constante de la produccién de banane, y también a la disminucién
de importaciones que se dirigieron hacia Santo Tomds de Castilla, aue tam=
bién empezd a canalizar el trdfico para El Salvador, oue con anterioridad
se operaba a través de Barrios,por las ventajas de las conexiones ferro-
viarias de propiedad de la misma empresa (IRCA, Divisiones de Guatemala y
El Salvadot).l/-

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

El espfritu de cooperacién que existe entre la nueva empresa y el

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

1/ Véase lo expresado a ese respecto en los documentos --que figuran como
anexos 1 y 2 de este informe-- Caracter{sticas y programas de los prin-
cipales puertos del Istmo Centroamericano (CCE/SC.3/GTTM/1/DI1.2);: y
Actividades portuarias desarrolladas en Centroamérica, 1967,
(CCE/SC.3/GTTM/11/2; TAO/LAT/92).

/requerir
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requerir la mejor administracidn del puerto para recunefir y aumentar las
actividades, -que es léAprimera preocupacidn de todovs los aue ‘én el ‘mismo
trabajans ' : : |

.Todas las instalaciones de que dispone un puerto para el manejo de
la carga son de importancia bdsica para el mismo: sus eaquinos, personal
en némero necesario y debidamente entrenado, sus conexiones mar{timas é
interiores, y también el servicio ferroviario --sobre el que con respecto
a Puerto Barrios, se hardn algunas observacioneg«- puesto que de la cali-
dad de todo ello depende en gran medida la eficiencia "dé una terminal
mar{tima. ' ' '

El experto que ha.elaborado este informe desea dejar constancia de
la valiosa colaboracién que le proporcionaron el Gerente de FEGUA y el
Administrador de Puerto Barrios, que facilitd la misidn ‘que le fué -

encomendada.

I1I. OBSERVACIONES Y RECOMENDACIONES A FEGUA SOBRE LA
OPERACION Y LAS INSTALACIONES DE FUERTC BARRIOS, Y
REFERENCIAS AL PUERTO DE SANTO TNMAS

1. Instalaciones de Puerto Barrios y de Santo Tomés
de Castilla :

El muelle de penetracidn- del puerto, incluids su seccidn de acceso, tiene
640 m de longitud; 330 m del mismo con 40 m de ancho, proporcionan espacio
en ambos lados para dos atracaderos de 165 m cada uno, nara barcos de
altura que. podrian dar atencidén simultdnea hasta a sels naves, del’ tipo '
que- hace el servicio en Centroamérica. PRSI, o - SR S i

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

Diez atracaderos para naves de altura en el complejo portuaric =
Barrios-Santo Tomds, con equipos adecuados y-personal suficiente, podrfan
mane jar sin dificultad dos millones y medio de toneladas de ééfga géﬁeéal
anualmente. En el mismo golfo de Honduras, y a menos de 70 millas héuticas
de ambos puertos, se encuentra Puerto Cortés, cuya ampliacidén en proceso
(segunda y tercera etapa) habrd de convertirle, en breve, en una terminal

moderna con ocho atracaderos
: /E1 hecho
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El hecho de que en 1968 los dos puertos del complejo movilizaran,
en carga general, sélo un tonelaje aproximado de 500 000 toneladas (en
vez de los 2.5 millones de su capacidad) da idea de las soluciones que
tendrdn que buscarse para: a) atraer mds servicios, y b) manejar el tipo
de mercanc{a que mis se adapte a cada una de sus instalaciones para poder
hacerlo al mds bajo costo y en el menor tiempo posible, cbteniendo con ese
procedimiento el arribo de mayor cantidad de naves y de carga,

Los servicios de una terminal incluyen cobros a la nave y cobros a
la carga; los primeros quedan a cargo del armador o de su representante
y los segundos, del usuario o su agente.

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

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

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

marftimas.

/2. Comunicaciones
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2. Comunicaciones barco-tierra

Este sistema de comunicaciones tiene por objeto principal obtener el mejor
aprovechamiento de los atracaderos, especialmente cuando no siempre se
hallan en disponibilidad para el atraque inmediato .de una nave; no siendo
éste el problema de Barrios, las comunicaciones facilitan al puerto anti-
cipar la operacidén misma de la carga, permitiéndole preparar con la nece-
saria antelacidén los equipos que se necesitardn para atender a una nave
determinada, el nimero de operarios y la hora en que habrédn de utilizarse,
etcs

Mucho se ha insistido en la necesidad de exigir a las naves en las
terminales maritimas del 4rea el "plano.de estiba’ que pocas veces se
‘reclbe con el tiempo conveniente para planear la cargs vy des;arga y cono=-
cer el nimero de obreros y la clase de equipo que debe destinarse a la
operacién. La ignorancia de estos detalles puede determinar atrasos muy
onerosos tanto para la navezj como para FEGUA,

Se podrfa recomendar a FEGUA en primer término, por consiguiente,
estudiar la conveniencia de adquirir las unidades de comunicacidén que
son imprescindibles, tanto para establecer la comunicacién con los barcos,
como entre los distintos departamentos y secciones que intervienen en la

operacién portuaria.

3. Instalaciones y equipo

La IRCA efectué no hace mucho tiempo reparaciones de importancia en el
ﬁuelfe de penetracidén (pilotes de sustentaciém y cubiertas), que parece
ofrecer suficiente seguridad para todas las operaciones.

; Apenas se dispone de equipo para la movilizacién de la carga en la
bodéga de trénsito y en los carrés de ferricarril. Existen algunos’ levan=-

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

e

2/ E1 funcionamiento de este tipo de naves alcanza un costo promedio de
2 000 délares diarios, :

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

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

FEGUA deberia, sin embargo, suprimir de inmediato el manejo manual
de la carga y estudiar la posibilidad de aumentar la superficie utilizable
de la bodega, teniendo presente:

1) Lla estiba vertical de las paletas hasta la midxima altura que
permiten los levantadores de horquilla;

2) Para evitar congestionamientos, al aumentar los volimenes de
carga operados en esta bodega de trénsito, estudiar la adquisicién de
- estanterfas para el almacenamiento de las paletas y de la carga, experi-
mentando las ventajas de las tarimas de 40" x 48" sobre las de 5' x 6',
actualmente en uso;

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

4) Revisar las cantidades de bultos pesados que se han movilizado
por el puerto en los tltimos t;es'aﬁos para que se adquieran, en su caso,
montacargas de mayor capacidadj

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

ejemplo).

/6) Aunque
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6) Aunque el actual equipo ferroviario impide que los montacargas
puedan estibar las mercancias, debe tomarse en cuenta que dicha posibilidad
puede presentarse al ir renovando el material rodante;

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

operacién de los levantadores de horquilla,

4, Servicio de précticos y remolcadores

Entre los servicios que deben proporcionar los puertos, figuran preponde-
rantemente los de practicaje y de remolcadores. El actual exceso de
capacidad de las instalaciones de Barrios no ha dado ocasién a que se
observen deficiencias en este aspecto, pero cuando las actividades aumen=-
ten serd preciso planificar y coordinar el departamento de operaciones

con el de pricticos y remolcadores, para conocer con exactitud la asigna- -
cién que debe darse a cada atracadero, el momento en que habr4 de quedar
disponible y, en consecuencia, la hora exacta a que se.precisaré la inter-
vencién del prictico y demds ayudas a la navegacidn,

Se puede seflalar a FEGUA que estos Servipios deben quedar directa-
mente a cargo de la administracidn del puerto, en vez de cederse a conce-
sionarios porque no se debe correr el peligro, en ningiin caso, de depender
de otros intereses, aparte de que los ingresos obtenidos por el manejo de
ese servicio deben ser suficientes para financiar su operacién y obtener
una justa utilidad, : '

Para esta nueva responsabilidad podria recibir FEGUA el asesora-

miento que solicitase.

5. Visita de las autorjdades a las naves

Esta visita se sigue practicando todavia en Barrios y en Santo Tomds, a
pesar de estar considerada ﬁomo un anacronismo y de las pérdidas de Eiémbo
que significa para el at:adue de la nave.y para la fniciacién de las ope%
raciones dé carga y descarga, El trdmite ha sido suprimido én la“ﬁéyo;
parte de los puertos del &irea, que presentan. esta ventaja sobre los que

lo mantienen en vigor.

/Resulta
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Resulta imcomprensiblé en ‘efecto que, en puertos de mucha dctividad,
>'un-gfﬁpo de autoridades pueda suspender sus importantes furciones para dedi-
carse a visitar toda riave ‘que arriba, Més imcomprensible todavia es que el
barcé no pueda se¥ atendido miefitras esta visita no se realiza,:

"4 ‘Debe sefialarsé -a FEGUA'que esta prictica es contraproducente para

el comercio maritimo.

6. ‘Aspectos laborales

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

Regularizar la designacién del personal que se destine a las distin-
tas tareas puede ser un motivo para que FEGUA realice una revisidén general
de los problemas laborales para convenir condiciones que, sin ‘perjudicar a

"los obreros, proporcionen al puerto los resultados que deben esperarse de
" una ‘jornada efectiva de trabajo.

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

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

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

/mds medidas
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més medidas se:adopten para regularizar diversos aspectos, mejorar las
instalaciones y el equipo, ‘homogeneizar -las cuadrillas, entrenar personal,
etc.,, mayor seri el exceso de capacidad instalada, de no aumentar al mismo
tiempo los voliémenes de la carga que la terminal opera, circunstancia que
no depende exclusivamente de la empresa.

-En Puerto Barrios se ha podido comprobar, aparte de un exceso de
personal de planta y eventual, que las cuadrillas estdn compuestas por
elementos humanos muy disimiles (ancianos y jévenes, fuertes y débiles,
sanos y enfermos, alfabetos y analfabetos, etc.), hecho que dificulta o
impide el adiestramiento que como actividad prioritaria han recomendado
las autoridades.

Convendrd por, ese motivo levantar un censo del personal de planta
y eventual, revisar la composicién de cuadrillas, anotar las caracteris-
ticas de cada obrero, las formas de contrato, los tipos de faena (horas
ordinarias y extraordinarias o turnos); los pagos por hora, o por dia, o
a destajo (incehtivo por'tonelada movilizada), etc., para poder llevar a
cabo los reajustes y modificaciones que correspondan en cada caso. De la
informacién recibida parece deducirse una desproporcionada relacién entre
el personalvde planta y el eventual. Por lo general, el personal obrero.
de planta es el que efectda labores ¢e.capataz, capitdn de cuadrilla, e
chequero o chofer de equipo, y el de cuadrilla se contrata como eventual
u ocasional, sélo cuando se necesita,y recibe su paga al término'dé la.
Jornada o en la forma que se convenga. Si no trabaja, no devenga jornal,
salvo acuerdos en contrario, para que los mismos eétén siempre a»disponi-
bilidad de la Empresa, en cuyo caso debe abondrseles una garantia,

la falsa conclusién de que este personal no gravita en las finanzas
de la Empresa, porque cuando se le llama y se le paga su sueldo es tras-
ladado a los usuarios, ha movido a algunos puertos en Centroanérica a
aumentér exageradamente su ndmero. FEGUA deberd evitar incurrir en el
mismo inconveniente porque un persomal wuy eveﬁﬁﬁal recibird bajos ingresos
y tratard Qe aumentar su-conyeﬁido nimero de horas laborables con "trabajo
lento“, viéndose incluso imbelido a‘cométer_hecﬁés.deliqtuosos,para podér

subsistir,

/Segin la
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Segin la informacién recibida, si el personal de planta es en:
~Barrios mds numeroso que: el eventual, la situacién seria muy delicada: para
el puerto porque el personal de planta debe recibir su jornal .aunque no
exista trabajo y las labores portuarias son discontinuas por naturaleza.
FEGUA deberd tener presente esta circunstancia y realizar el ajuste de su

personal permanente de la forma que resulte menos lesiva para el mismo,
vale decir adoptar como politjca de la empresa el abstenerse de contratar
o reponer personal, hasta que el nimero de pbreros de planta sea el

estrictamente necesario,.

7. Procedimientos de recepcién y despacho; documentacidn

Se considera conveniente revisar a fondo los procedimientos que se estdn
empleando tanto para la recehcién y despacho de la carga,'coﬁo para la
tramitacién y documentacién diversa que se exige a los usuarios.

Las pérdidas de tiempo derivadas de requisitos 1nnécesarios de
doctmentacién alcanzan una magnitud que obligan a dar a este aspecto la
1mportancia que tiene,

"En’'la Segunda Reunién del Grupo de Trabajo sobré Transporte Mar{-
timo’ y Desarrollo Portuario, celebrada en Guatemala entre el 9 y el 13

de séptiembre de 1968, se aprobé la resolucién 5 (GTTM) Documentacidn

tniforme y simplificada requerida en las terminales portuarias, con base

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

de un sistema unifotrme y simplificado de la documentacidén éxigida en las
terminales portuarias centroamericanas (CCE/SC.3/GTTM/II/7; TAO/LAT/90).

Cabria recomendar que FEGUA estudiase la posibilidad de adaptar su docu~
‘mentaciéh a la bdsica que en ese documento se sefiala y que utilizan las
principales terminales del Istmo. / :

En la reunién citada se aprobé también la resolucién 6 (GTTM)

Cédigo de cuentas estadisticas, costos y tarifas portuarias y se resolvié

recomendar a 16& organismos y empresas administradoras de terminales por=-
tuarias: a) adoptar las bases del Cédigo Uniforme de Cuentas que el grupd

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

1

/partir



CEPAL/MEX/69/17
Pags 11

partir del lo. de enero de 1969; b) utilizar el glosario de términos admi-
nistrativos, financieros y contables igualmente aprobados; c) complemen-
tar la actual informacién estadistica que elaboran las terminales portﬁa-
rias de la regidn con los cuadros aprobados; d) adoptar leos lineamientos
generales sobre la determinacién de costos unitarfios y estructura tarifa-
ria para las actividades de las terminales portuarias; y e) procurar la
implantacién de métodos mecanizados como sistema de procesamiento de datos
para la contabilidad, los costos y la estadistica; as{ como impulsar un,
programa. integral de capacitacién técnica del personal ocupado directé-
mente en estas actividades.

Para que los funcionarios encargados de estas actividades puedan
conocer estas recomendaciones y estudiar su po;ible aplicacién en Barrios,

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

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

y simplificado de los trdmites, procedimientos y requisitos de documenta=-
cidn exigidos en las terminales portuarias centroamericanas'';janexo D,
"Proyecto de ¢6digo uniforme de cuentas';y anexo E, Glosario de términos

administrativos, financieros y contables".

8, Delimitacién de las funciones puerto-aduana

'La necesidad de mejorar las terminales portuarias centroamericanas para
conseguir una movilizacién mids eficiente y especializada de la carga, ha
inducido a varios paises del 4rea a solicitar el financiamiento indispen~
sablé para construir nuevas instalaciones, ampliar y mejorar las existen-
tes, adquirir equipos, construir almacenes y edificios, etc., con la idea
de que todo ello habrd de proporcionarles ingresos suficientes para amor-
tizar los préstamos; los prestatarios, por su parte, han condicionado el
- otorgamiento de los fondos a la constitucién de organismos especializados
que administren las nuevas instalaciones.
Por ese motivo se crearon diversas enipresas portuarias que acepta-
taron la responsabilidad de efectuar la carga y descarga de las naves,
movilizar las mercanci{as dentro de sus recintos, y' almacenarla y custodiarla

de considerarse necesario,

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

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

En Puerto Barrios, la recepcién y entrega de la carga es determinada
por las exigencias de control de la:aduana, especialmente en la bodega que
tiene a su cargo. ; A
. No 1ntérv1épe, sin embargo, en los embarques que van @ ser .entréga-
dos en la ciudad de Guatemala, para los que se sigue el sistema de "éﬁbarque
_directo de nave a carro de ferrocarril", e f s

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

El volumen operado es escaso, debido a las operaciones directas,
pero sin embargo sufre retrasos considerables porque la aduana exige que toda
la carga se pese, y ademés norque se moviliza en carretillas manuales, Si
en estas condiciones el volunen de carga fueta mayor, se originarfan- ver-
daderos colapsos. Es norma portuaria aceptada que solo cuando el cliente
lo solxcita expresamente, y por su Cuenta, se pesa, inventarfa y reacondi-
ciona la carga, : ‘

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

~aduana a la fiscalizacién de los derechos e impuestos a la importacién

/y exportacién
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y exportacién de mercancias; es decir, funciones exclusivamente de control,
para las que no se necesitan mds instalaciones que las oficinas del'petso-

nal de servicio.

9, Aspectos tarifarios

Serd muy conveniente efectuar un estudio comparativo de las tarifas que

se aplican en las terminales maritimas de Corinto; Acajutld, Cortés, Limén,
Puntarenas y Santo Tomds de Castilla, como base de ilustracién para las
que habrin de regir en Barrios. A este respecto, el Banco Centroamericano
de Integracidén Econémica ha decidido contratar ﬁn consultor para estudiar
una estructura tarifaria uniforme que seria aplicable en los puertos de
caracteriticas similares. En dicha tarifa convendrd incorporar los cobros
por arriendos o alquiler de equipos;qqe Barrios no contempla en la

actualidad.

10. Vigilancié de la zona portuaria

El trazado de las lineas ferroviarias ha impedido establecer hasta ahora

en Puerto Barrios un recinto portuario propiamente.dicho. Todo el mundo
puede transitar libremente haciendo muy dificil la vigilancia de los bienes
y mercancias confiadas ai cuidado de FEGUA,

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

Lo mids préictico podria ser obtener la asignacién de policias milita-
res o aduaneras, comisionados temporal o definitivamente, a las 6rdenes
directas y exclusivas de la direccién ejecutiva de FEGUA por razones faci-
les de comprender. Deberd evitarse sobre todo duplicar o triplicar servi-
cios de vigilancia dependientes de distintas autoridades que causan mayores

problemas y se nulifican reciprocamente.
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11. Control de entrada al recinto del puerto

Toda persona que penetfe'é un recinto portiiario deberd ser provista
de algln tipo‘de identificacién. El personal de la empresa debe estar
uniformado o exhibir una ficha o placa de identificacidn, as{ como los
agentes aduanales o navieros.

De igual manera, los vetfculos autorizados a penetrar en el recinto
deberdn llevar visible el.permiso, ocasignal o permanente, y presentar una
fianza para responder por los dafios que por imprudencia puedan causar a
las instalaciones. s e

: También las tripulaciones de_¥os barcos deben quedar identificadas
en una lista que deposite en la administraciém el capitdn de cada nave,
acreditidndose con las respectivas.libretas de embarque, Cualqgier persona
sin identificacién, cuya presencia en el recinto portuario no §e~just1fique
plenamente, seria detenida por el servicio autorizadp hasta que se aclare
la razén de su presencia en el puerto.

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

cumpliria una doble funcién.

12, Equipo y funcién ferroviaria

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

por el Consorcio TSC por encargo del Banco Centroamericano de Integracién
Econémica, se subraya la necesidad de efectuar un desarrollo armonizado

. de todos.los medios de transporte, incluyendo los sistemas ferroviarios.
Al haber pasado el intercambio intrarregional de mercancias de 136 millones
de pesos centroamericanos en 1965 a 214 millones en 1967, y de 664 000 tone-
ladas en 1964 a mds de 1 millén en 1969, se ha tenido que intensificar con-
siderablemente . el trdfico carretero y ferroviario, puesto que es todavia
incipiente el cabotaje maritimo centroamericano; este hecho justifica una
adecuada integracién de los transportes para que las mercancias se movi-
licen por el medio que mé&s convenga y al costo mds bajo posible.

Mientras los programas camineros avanzan y los puertos mejoran sus

iﬁstalaciones portuarias, los ferrocarriles han permanecido estancados.

No se trata sin embargo de un medio de transporte obsoleto, y menos si se

tiene en cuenta el traspaso de algunas instalaciones ferroviarias
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concesionadas a los estados, que han debido recibirlas con la idea de reha~
bilitarlas para que presten un servicio adecuado y no graviten sobre TR
colectividad. La experiencia de varios puertos: europeos atendidos con
cierta exclusividad por el sistema ferroviario, .demuestra que con los
rdpidos progresos de las nuevas técnicas sobre la materia, y 'a partir de
ciertas distancias y volimenes de tridfico minimos, el ferrocarril sigue
ofreciendo ventajas sobre otros sistemas dentro del transporte vial, -

El empleo de "containers", 'piggy-back", "fisyaback", etc.; lo

confirma,

En Centroamérica no puede considerarse vdlida ninguna relacién de
costos entre este y otros medios de transporte porque habrfa que conside-
rar, para cada caso, una red equipada, moderna, en funcién del tréfico
actual y potencial y no con el deficiente equipo ferroviario de que se
dispone y ha servido hasta ahora, en-algunos estudios de punto de refe-
rencia. El transporte carretero coopera en la actualidad con aproximada-
mente el 36 por ciento del costo 2l mantenimiento de su infraestructura,
mientras el ferrocarril sororta integramente los gastos o:iginados por
su manejo. )

Convendria realizar un esfuerzo de integracién ferroviariﬁ en Centro-
américa estudiando las conexiones indispensables para dar continuidad al
trdfico por toda el 4rea y que permitieran extenderlo hasta los pafses de
los extremos norte y sur. Esta integracién serfa en realidad un paso
decisivo para la complementacién total, fisica y econémica, de todo el
complejo de transportes, que realmenﬁe se necesita en el drea y hasta la
fecha se ha dejado a criterio de cada pais, con grave perjuicio para todos
en conjunto. Lo cierto es que convendria gestionar el financiaﬁiento por
el Banco Centroamericano de Integracién Ecoﬁémiga de un estudio nuevo de
los problemas ferroviarios de la regidén, con especial referencia a la reha-
bilitacidén de los ferrocarriles existentes y a la posibilidad de llevar a
cab& los enlaces: 1) Puerto Cortés (Honduraé) ~ Puerto:Barrios (Gua;emalg);
2) La Unién (E1 SalQador) . Managua (Nicaragua), via Hondﬁras; y 3),Granéda

(Nicaragua) = Valle Atléntice de Costa Rica.
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Es evidente que en todo estudio sobre ferrocarriles; jdnto a
su factibilidad técnica'y econémica, deberd contemplarse la utilizasx
cién dé equipo modeérno, adecuado a los “servicios de los puertos y a -
la movilizacidn'de las nuevas modalidades de carga o en '"contenedores",

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

Lla politica ferroviaria establecida por la Asociacién Latinoameri-
cana de Ferrocarriles (ALAF) para los paises del sur de América Latina, .

aprobada en octubre pasado, séfiala entre otras directivas::

Igualdad de tratamiento a los diferentes medios de transgorte
“en _cuanto a las cargas financieras que deben soportar '

La 1gua1dad de tratamiento a los diferentes medios de transporte en cuanto
a las cargas financieras que deben soportar, deberé estar basada, entre
otros, en los siguientes pintos:

a) Que el ‘estado recompense oportunamente al medio de transporte
al cual le imponga obligaciones de servicio publico, en cuanto estas no
sean rentables. En este aspecto cabe citar:

1) La obligacién de efectuar alguﬁos tranéportes a tarifas
rebajadas, inferiores a las comerciales; | '

ii) la obligacion de mantener servicios no rentables cuando
asi lo requiera el interés nacional u otras considerac1ones de desarrollo
4'regiona1- ' :

B) Otorgar éllos ferrocarriles un grado de autonomia en su gestién,
“compafable al de los demds medios de transﬁbrte, especialmente en lo que
 se refiere a: ' /

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

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

ii) Libertad para la fijacién de tarifas, comparable a la que
mantengan los demds medios de transporte. Si por consideraciones especia=-
les de la economia de cada pais, el estado estimara conveniente imponer
un nivel m4s bajo, serd necesario que los ferrocarriles y los gobiernos
respectivos se pongan periddicamente de acuerdo sobre un nivel razonable
de tarifas, con respecto al cual se calcularéd una compensacién pafa la
empresa. :

Serd indispensable que este nivel razonable de tarifas tenga en
cuenta la situacidén que afecte a los demds medids de transporte.

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

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

Otras definiciones de principios se refieren a formulacién y apli-
cacidén de una reglamentacién de los transportes; planificacidén de las
inversiones sectoriales; modernizacién e.intggracién de los ferrocarriles
latinoamericanos, térificécién coordiﬁadé dél sector; participacién ferro-
viaria en los eventos internacionales de transporte, y apoyo gubernamental

a la solucién de los prdblemas ferroviarios.,
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' 13. ' Diversos medios de transporte para la atencién
: de la terminal

Aunque es légico que PEGUA trate de obtener la mejor y még‘intensa utili-
zacién de sus equipos, ninglin puerto debe privarse de=utilizar todos los
medios de transporte disponible; as{ como la empresa construye un espolén
ferroviario hacia Santo Tomds, deberd aceptar dentro de su recinto, cuanto
requiera para el transporte en camiones, espeqialmepte al efectuar una
rectificacién del actual trazado de lineas que parece planificado con otros
propbésitos. En esa forma se logrard atraer nuevos clientes y se evitard
una situacién de desventaja frente a las terminales que puedan utilizar
medios de transporte miltiples. Podrian lograrse, ademds, acuerdos de coor-
dinacién y de complementacién tarifaria con los camioneros que 1ncremeﬂta-

.rian la carga manejada por FEGUA,

14, Entrenamiento del personal medio y superior

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

mejor convenga para el tipo de capacitacién que se requiera.

15. Consideraciones finales

Diversas medidas pueden me jorar sin duda 1a operacion portuaria de Barrios,
, donde se advierte ante todo un exceso de personal y de capacidad insta-
lada para la carga que se maneja en la actualidad. Parece prematuro, sin
.embargo, presentar rec0mendac1ones especificas ‘mientras no se defina un
’acuerdo de COmplementac1on entre las distintas terminales portuarias de

Guatemala, y en especial dellcémplejo Barrios-Santo Tomds.
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‘Ciértog £1poé dé‘cargé de caracteristicas especiales, como las homogéneas,
requieren o éééptah un sistema de manejo mecanizado muy distintc a las de
carga general y de empaques diversos, Los indices de productividad también
dependen'dé que se utilice el equipo para el'ﬁanejo mds apropiado de cada
clase de mercancias. e ot '

Si se conviniese, pdf‘ejemplo, en qué Barrios dispusiera de insta-
laciones apropiadas para operar carga homogénea, no tendrifa caso que los
vdlﬁménes de.esté tipo de operacién se dividieran entre esa terminal y la
de Santo Toméé, de contar ésta por su parte con equipo especializado para
carga de otra clase. Al manipular el tonelaje total de un tipo determinado
de carga por un solo lugar, se justificaria la adquisicidén de cierto equipo
~-cintas transportadoras por ejemplo-- mientras en el otro puerto --dedi-
cado a carga general, "contenedores", etc.,-- se adquiriria equipo més
apropiado para otra clase de manejo.

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

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

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

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

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

aparte de sus reducidas proporciones; para evitar que el azdcar absorba
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. humedad,. FEGUA tiene que depositarla; para su posterior embarque, em un
almacén que se encuentra a mds de 150 m y eso significa, sélo en.términos
de manipuleo y costo, a) cargufo en el ingenio; b) desembarque en la.bodega
de almacenamiento:de Barrios; c) embarque al equipo de ferrocarril que la
trasladaréd al ﬁuelle;Ad) desembarque en el muelle; y e) carguio a la nave.
.Todo ese manipuleo tiene por fuerze que. contribuir a la rotura de los
envases y a la pérdida de parte de su contenido, sin contar con las mermas
..a que da lugar la permanencia dglla,mercancia'en los carros del ferrocarril
- .8in custodia apropiada. De llegarse a acordar que Barrios fuera puerto
azucarero, sus instalaciones podrian construirse en la forma Sptima para
..el manejo de esa carga. | : ‘

. Es_de recomendar, por todes los motivos expuestos, que a la brevedad
posiﬁlg.sg_prgduzcan los acuerdos entre las empresas portuarias de Puerto
Barrios y Santc Tomds, tanto en beneficio reciproco, como del pais'y de

Centroamérica. .
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TERMINOS DE REFERENGIA ADOPTADOS POR EL MINISTERIO DE ECONOMIA DE GUATEMALA,
EN 1968, PARA DISTINGUIR LAS FUNCIONES ADUANERAS DE LAS PORTUARIAS

La nota 573 fechada el 13 de marzo de 1968, dirigida al diréctor General de
Aduanas por el Ministerio de ﬁacienda y GtéditobPﬁblico de Cuatemala, se
refiere a las conversaciones llevadas a cabo entre autoridades portuarias y
funcionarios de ese Ministerio y Asesores de la CEPAL sobre los términos de
referencia que se deben estar aplicando en las terminales portuarias de Santo
Tomds de Castilla y Champerico, para distinguir claramente las funciones adua-
neras de las portuarias., Los términos de referencia son los siguientes:

"lo. Entendemos que el dnico objeto de la Aduana es el de fiscalizacidn;
operacién controlable mediante los documentos sefialados por el Cédigo
Aduanero Uniforme Centroamericano y su Reglamento. Dicha fase de fiscali-
zacién no tiene relacidén --ffsica o funcional-- con la operacidn portuaria.

"20. En cambio, entendemos que el objetivo del puerto es el de servir
como punto o medio de transbordo de un sistema de transporte a otro, por
lo que, desde el punto de vista fifsico, su nico objeté es manejar y alma-
cenar carga.

M30. Con base en las consideraciones antes expuestas, se deben delimi-
tar las funciones aduaneras y las funciones portuarias de la manera
siguientes

"ADUANA: No teniendo ingerencia en la operacién bdsica de las cargas,
indudablemente tampoco debe tener ninguna ingerencia en los patios y
muelles del Puerto, y siendo su dnica funci’n la de fiscalizar, debe tener

su centro de operaciones fuera de los limites de los patios de la Empresa,

por lo cual debe construirse un edificio apropiado para tal fin vy en un

drea o zona adecuada., Para el efecto, es conveniente que la Direccién

General de Aduanas proporciona a la Direccién General de Obras Piblicas
un programa de necesidades y requerimientos para la elaboracién del ante-
proyecto de sus edificios ean Matfas de Gdlvez y en Champerico, designando
de comfn acuerdo con las Empresas Portuarias el lugar para dicho
emplazamiento,
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"EMPRESAS PORTUARIAS. Su funcién es la de operar cargas tanto de impor~

tacién como de exportacidn, como de respomsabilizarse de la seguridad de

_‘las mismas en su manejo y almacenaje dentro de un régimen de costos yazo=~
nables para el consignatario 9 paré las Gompafifas Navieraé.‘ Eér io tantb,
siendo ésta su funcidén principal, debe velar porque sus operaciones sean
seguras, prédcticas y econémicas y para ello debe contar con libertad de
actuacién y operacién y la Aduana dUnicamente fiscalizar en los l{mites

de operacién o salida de los patios de la Empresa."
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Anexo III

EXTRACTO DE LAS NOTAS DE LOS PRESIDENTES DE LAS EMPRESAS PORTUARIAS DE
CHAMPERICO Y SANTO TOMAS DE CASTILLA SOBRE EL ANTEPROYECTO DE LEY PARA
EL ESTABLEGCIMIENTO DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE ALCANCE NACIONAL

- a) En el oficio 922/68, de fecha 26 de junio de 1968, del Presi-
dente de la Empresa Portuaria Nacional de Champerico al Presidente de la
Comisién, se sefiala: ...'"tenemos el agrado de manifestar a usted que la
Empresa Portuaria Nacional de Champerico, enterada de los linéamieptos del
anteproyecto de ley para la creacién de la Autoridad Portuaria Nabionai.y
unificacién de la direccién de los puertos estatales, aprueba dichos linea
mientos y estima que es de la mayor importancia para Guatemala la créacién,
a la mayor brevedad posible, de esa Autoridad que indiscutiblemente impri-
mird mayor dinamismo a la actividad portuaria de la Nacidén, resolviendo
los problemas originados en la falta de una entidad directora comdin y de

una polftica portuaria definida."

) b) En el oficio 01407, de fecha 9 de julio de 1968, del Presidente
de la Empresa Portuaria Nacional de Santo Tomds de Castilla (antes Matias
de Gdlvez) se indica: «.." La Junta Directiva, considerando que entre los
puntos que tiene que tratar con el sefior Presidente Gonstitucional de la
Repdblica estd la creacién de una Autoridad Portuaria Nacional, en vista
de recomendaciones emitidas en la primera reunién de Autoridades portua=-
rias llevada a cabo en El Salvador, del 13 al 18 de noviembre de 1967, en
la cual se convino que todos los pafses hicieran esfuerzos para que uni-
ficaran en una autoridad portuaria todos los puertos nacionales que operan
en cada uno de los pafses, CONSIDERANDO: que en nuestro pais operan dos
puertos nacionales, cada uno con autoridades propias, legislacién propia
y que en un futuro cercano pueden operar en la misma forma otros puertos
que actualmente por convenio especial estin en manos de entidades priva-
das, con los mismos problemas y que, para una mejor administracién,

organizacién y tarifarios, es conveniente la integracién en una sola

/Autoridad
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Autoridad Portuaria Nacional, por consiguiente, la Junta Directiva con-
viene en que dada la importancia que para el pafs representa la creacién
de la misma, oportunamente presentard a los organismos Ejecutivo y. Legis-
lativo un Proyecto de Organizaci6n y su 1egislac16n correspondiente.

En consecuencia, esta empresa estéd interesada en la emisi6n de la
ley que crea la Autoridad Portuaria Nacional, la que a no dudar, serd de
-mdltiples beneficios para el desarrollo portuario del pals y enterada de
los lineamientos del anteproyecto de ley para dicha creacién, considera
.conveniente .aprobar dichos lineamientos para el‘logro del objétiv&

- trazado.'

/Anexo IV
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ANTEPROYECTO DE LEY ORGANICA PARA LA CREACION DE LA AUTORIDAD
PORTUARIA NACIONAL DE GUATEMALA

Copia textual del anteproyecto de ley preparado por la Comisién de Estu~
dios para la unificacién de los Puertos Nacionales para el estableci-
miento de una autoridad portuaria nacional.
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Cap{tulo I

CONSTITUCION

Artficulo 1

Gréase una Institucién de Derecho Pdblico, denominada "Autoridad Portua-
ria Nacional", con autonomfa, patrdémonio y personerfa jurf{dica propios,
que se regiré'por'las disposiciones establecidas en la presente Ley, su

Reglamento Orgdnico y por las leyes que la complementen,

Articulo.2

Las relaciones entre el Goblerno y la "Autoridad Portuaria Nacional", se

mantendrin a través de la Presidencia de la Reptiblicae.

Articulo 3

La "Autoridad Portuaria Hacional", tendrd una duracién indefinida y, en
caso de disolucidn y liquidacién, sus obligaciones gozardn de la mds

completa garantia por parte del Estado.

Articulo 4

La "Autoridad Portuaria Nacional", tendrd su domicilio para todos los

efectos legales en la ciudad de Guatemala.

Artficulo 5

El objetivo principal de la "Autoridad Portuaria Nacional', seri la ope-
racién, administracidn, construccién y conservacién de todos los puertos
de la Repdblica y, por lo tanto, ella constituird la Suprema Autoridad

Portuaria,

' /ATRIBUCIONES
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ATRIBUCIONES
Articulo 6

Corresponderd exclusivamente a la "Autoridad Portuaria Nacional®, la recep~
cién, traslado dentro del recinto pdrtuario y ubicacién en sus almacenes,
patios y demds sitios destinados al efecto, de las mercaderias y otros
bienes que se desembarquen o que estén destinados a embarcarse por los
puertos que controla. Corresponderi tambiéq exclusivamente a la "Autori-
dad Portuaria Nacional', la custodia, almacenamiento y entrega de los
mismos bienes a los consignatarios o a quienes sus derechos representen,
en la forma y condiciones que determinen sus reglamentos, con excepcidn

de los equipajes aqompgﬁados y no acompaiiados, cuya recepcidén, custodia

y entrega, cotrespondefén'siempre a la.Aduana. Estas funciones serdn des-
empefiadas por la "Autoridad Portuaria Nacional®, dentro de los feéintos
portuarios, de sus almacenes y demds lugares destinados al desarrollo de

sus actividades,

Art{culo*7

Todas las funciones portuarias a que se refiere el articulo 6 precedente,
que actualmente estuvieran a cargo de otro u otros servicios, correspon=
derdn en adelante a la "Autoridad Portuaria Nacional', con arreglo a las

disposiciones de la presente Ley.

Articulo 8

En ningdn caso la "Autoridad Portuaria Nacional', har4 entrega a los con-
" signatarios de la carga desembarcada, ni permitiri el embarque de merca-
derfas o bienes, sin ‘previa autorizacién de la Aduana; este servicio
fijard procedimientos de ‘aforo y reconocimiento de las mercaderfas, que
estén bajo custodia de la "Autoridad Portuaria Nacional', acordes con la

agilidad operacional que la explotacién portuaria requiere.

fArtfcule 9
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Articulo 9

No se podri enajenar ni gravar en forma alguna las instalaciones funda-
mén;alep de la "Autoridad Portuaria Nacional", sin la aprobacién unédnime
de su Junta Directiva y la autorizacién previa del Gobierno de la Repd-
blica. La "Autoridad Portuaria Nacional™, podré dar en arrendamiento
determinados espacios portuarios siempre que su uso esté destinado al
control, vigilancia, administracién, etc., de las actividades que las
propias empresas navieras, agentes aduanales u otros usuarios ejerzan en
relacién a las operaciones portuarias. Los procedimientos se establece-
rédn por resolucién interna fundada para cada caso, conforme al plan regu-

lador de cada puerto,

Capftulo II

ORGANIZAGION Y ADMINISTRACION DE LA “AUTORIDAD
PORTUARIA NACIONAL™

Artfculo 10

La "Autoridad Portuaria Nacional“, seri administrada por una Junta Direc~
tiva integrada por un Presidente, un Vicepresidente, tres Directores Pro-
pietarios y dos Suplentes, nombrados por el Presidente de la Repdblica a
propuesta de la propia Junta Directiva.

El Presidente de la Junta Directiva serd el personero del Gobierno
de la Nacién.

Para ser Presidente de la Junta Directiva ée requiere:

a) Ser guatemalteco de nacimiento, de reconocida honorabilidad;

b) Mayor de 35 afios, ¥y

' ¢) Con comprobada experiencia en el campo de los negocios portuarios

de por lo menos 3 aiflos de actividad en cargos directivos de los mismos, o
de 5 afios en puestos directivos en empresas agricolas, industriales, comer=-
61a1es o navieras,

Para ser Vicepresidente se requieren las mismas calidades que para

ser Presidente de la Junta Directiva.

JPara ser
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Para ser Directores se ‘requiere:
..a) Ser guatemalteco.de nacimiento;

b) . Ser mayor de 30 afios en goce de los derechos ciudadanos, y

c) Ser de reconocida homerabilidad, de preferencia técnicos en la
materia o de competencia comprobada en sus aétiQidades como directivo de

. empresas comerciales, industriales, ag;icolas o navieras.

Las atribuciones del Presidente.dé la Junté'Directiva'son las
siguientes: -

1) Representar a la "Autoridad qutuaria'Nacfonal", en las relacio-
nes con el Gobierno de lg Repdblicé y demés 6rganos;

2) Presidir las delegaciones que designe la "Autoridad Portuaria
Nacilonal', para representarla en reuniones naéioﬁaleé e internacionales;
3) Asesorar, mediante asistencia diaria a las oficinas de la

"Autoridad Portuaria Nacionél", al Gerente General de la misma, en los
casos en‘que se deben tomar medidas urgentes pero ‘que no ameritan la
. convocatorlia de sesiones extraordinarias de la Junta;
4) Presidir las sesiones ordinarias y extraordinarias de la Junta
Directiva con doble voto en Easo de empate;
‘ Son atribuciones del Vicepreéidente de la Junta Directivas
1) 2Sustitqir al Presidente de la misma en caso de ausencia temporal;
2) Actuar como Delegado del Presidente en las demds atribuciones

del mismo..

Articulo 11

No podrdn ser miembros de la Junta Directiva:

a) Peronas que tenéan parestesco entre s{, dentro de los grados
legales; :

b) Personas que tengan contratos que implican negocios de cualquier
fndole con la "Autoridad Portuaria Nacioﬁal", y

¢) Las personas que no reunan las calidades consignadas en el

- articulo 10,

[Articulo 12
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Articulo 12

Los directores suplentés tendrdn la obligacidén de asistir a las sesiones
de la Junta Directiva, con derecho a devengar las dietas que fije el
reglamento, y tendrén voz.pero no voto, salvo el caso que estén susti-
tuyendo a un titular eusante‘dé la sesién.

El quérum serd de 5 miembros, incluyendo a los directores suplentes.
En caso de ausencia del Presidente o Vicepresidente, presidird la sesién
el Director mids antiguo.

Art{culo 13

Coadyuvardn a la direccién y administracién de la "Autoridad Portuaria
Nacional", a la conservacién del patrimonio y al desarrollo o incremento
de sus finalidades los siguientes &drganos: Gerencia General y las Adminis-

traciones de los Puertos.
DE LA JUNTA DIRECTIVA

Artfculo 14

La Junta tendrd a su cargo el gobierno de la "Autoridad Portuaria Nacional®,
y en el ejercicio de sus atribuciones le corresponderi:

a) Ejecutar la polftica portuaria de conformidad con los intereses
superiores del pafs y de acuerdo a los lineamientos generales que sobre
la materia sefiale el gobierno centrals;

b) Coordinar los servicios de la "Autoridad Portuaria Nacional",
entre s{ y relacionarlos con otras instituciones o entidades dedicadas
al transporte o que desarrollen actividades vinculadas directa o indirec-
tamente con la politica portuaria o del transporte en generals

c) Aprobar los presupuestos anuales de Ingresos y Egresos corrien=
tes y el de capital de la “Autoridad Portuaria Nacional', y someterlo a
la congideracién del Poder Ejecutivo;

d) Autorizar los gastos de acuerdo con los presupuestos, y aprobar
las transferencias de partidas que sean necesarias siempre que corresponda
al mismo presupuesto;

le) Fijar
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e) Fijar y poner en conocimiento‘del gobierno las tarifas que
corresponde cobrar en los diferentes puertos de la Repﬁblica,

£) Nombrar o remover, a propuesta del Gerente General, a los
Administradores Portuarios, Jefes de Departamento y funcionarios superio-
res de la "Autoridad Portuaria Nacional', asf como crear y suprimir
plazas; ' '

g) Disponer los estudios y la ejecucidén de trabajos relativos a
la construccién, ampliaci6n,'mejoramiento, conservacién y transfommacién
de los puertosy

La ejecucién de estos trabajos que no se realicen por la propia
WAUTORIDAD PORTUARIA NACIUNAL', podr4 ser encargada a entidades auténo-
mas, particulares o estatales, sean estas nacionales o extranjeras, previa
aprobacién del gobierno, si &ste ha otorgado su aval;

h) Resolver que las inversiones en nuevas obras portuarias se rea-
licen conforme a un programa anual de obras concordante con la pdiitica
del pafs;

i) Encomendar trabajos de {ndole profesional y t&tnico en base a
honorarios y celebrar libremente contratos de trabajo cuando a su juicio,
las necesidades de la "Autoridad Portﬁéria Nacional® as{ lo requierans

j) Delegar en el Gerente General todas aquellas atribuciones que
se estimen pertinentes para una mayor agilidad administrativa y operacio-
nal de la "Autoridad Portuaria Nacional', conforme a sus reglamentos;

k) Aprobar en el proyecto de presupuesto de cada afio, @8 propuesta
de la Gerencia General, las respectivas plantas de personal y sus remune-
raciones as{ como los demds beneficios que correspondan, de acuerdo a
los reglamentos que se emitan sobre el particular;

1) Establecer, a propuesta de la Gerencia General, la organizacidn
y administracién de la “Autoridad Portuaria Nacional', y dictar para ellos
los reglamentos necesarios, sean de servicios, de modalidades de trabajo,
de movimiento de mercaderfas, de almacenamiento, tarifas y, en general,
adoptar todas las medidas que estime convenientes para la mejor organi-

zacién y funcionamiento de los puertos;

/m) Presentar



Pig. IV-7

m) Presentar al Gobierno, dentro de los primeros tres meses de
cada afio, una memoria anual de sus actividades;

n) Fijar, a propuesta del Gerente General, la clase, cuantfa y
forma de cancelacién de las primas de las fianzas con que deben caucionar
su responsabilidad los empleédos de la misma, que por la fndole especial
de sus actividades, estén obligados a presentarlas;

o) Proponer al Gobierno la forma o modificacidén de las leyes y
reglamentos que regulen sus actividades, cuando ello se considere necesa-
rio para una mayor agilidad operativa de la "Autoridad Portuaria Nacional"y

p) Proponer al Gobierno la operacién y administracién de nuevos
puertos, cuando se encuentre en situacidn &e prestar en ellos servicios
adecuados; ' ;

q) Fijar las &reas maritimas y terrestres dentro de las cuales
corresponderd a la "Autoridad Portuaria Nacional" ejercer sus funciones;

r) Contratar empréstitos en el exterior, previo conocimiento y
aprobacién del Gobierno; ‘

s) Emitir bonos y obligaciones internos;

t) Otorgar pdderes judiciales y extrajudiciales para la represen-
tacién de.la YAutoridad Portuaria Nacional", en el pals y en el extran-
jero, con las facultades que taxativamente se sefialen al conferirles
los mandatos respectivos;

Q) Percibir los fondos y entradas de la "Autoridad Portuaria
Nacional", invertirlos y disponer de ellos, conforme a las disposiciones
legales;

v) Pedir y resolver propuestas en el caso que sean necesarias;

w) Celebrar contratos de ejecucidn de obras de arrendamiento de
serviciosy’ ( ;

x) A propuesta de la Gerencia General designar al personal en
comisiones de servicio en el pafs, dentro y fuera de la "Autoridad Por~
tuaria Nacional", contratarlos y poner término a sus servicios; califi-
carlos, conceder feriados, licencias, permisos y aplicarles medidas

disciplinarias.

/DE LA
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Articulo 15

El Gerente General serd el principal funcionario éjecutivo de la "Autoriw-
dad Portuaria Nacional', y responderi ante la Junta Directiva del normal
y eficiente funcionamiento de la misma, para lo cual dispondrd del perso-

nal técnico y administrativo necesario.

Artfeulo 16

El nombramiento de Gerente General deberd recaer enuna persona de recono-
cida honorabilidad, con experiencia en la Administracién de puertos, y
designado por el Presidente de la Replblica de una terna propuesta por

‘la Junta Directiva,

Articulo 17

La Gerencia General se organizard fundamentalmente de la siguienté maneras
a) Una Secretaria General y Relaciones Pdblicas; \
b) Un departamento de Operaciongsﬁ' :
c) Un departamento de planificacién e ingenieria;
d) Un départamento de Supervisién Financiera;
e) Un departamento de adquisiciones y abastecimientos;
f) Un departamento de personal y bienestar;
g) Un departamento jurfdico;

h) GCualquier otro que las necesidades del servicio exija.

Articulo 18

Son atribuciones y obligaciones del Gerente Generals

a) -Cumplir y hacer cumplir esta Ley, sus reglamentos y los acuer-
.dos de la Junta Directiva; ;

b) Ejercer la gestién general de los negocios de la "Autoridad
Portuaria Nacional", de conformidad con las normas que aconseje una

eficiente administracidén;

{c) Representar
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c) Representar judicial y extrajudicialmente a la "Autoridad
Portuaria Nacional", representacién que podrd delegar em otra persona
previa autorizacién de la Junta Directiva;

d) 1Integrar las delegaciones que designe la "Autoridad Portuafia
Nacional", para representarla en reuniones nacionales o internacionales,
o precidir por delegacién, dichas reuniones;

e) Firmar la correspondencia superior de la "Autoridad Portuaria
Nacional", estados de cuentas y demis documentacién que se despache o
recibaj

f) Proporcionar a la Junta Directiva la informacidn necesaria sobre
la marcha de los puertos, oficinas y dependencias de la "Autoridad
Portuaria Nacional''g

g) Presentar a la Junta Directiva, para su aprobacién, el proyecto
de la memoria anual de las labores desarrolladas por la "Autoridad
Portuaria Nacional”. Una vez aprobada la Memoria, debera publicarse
para conocimiento generals

h) Asistir a las sesiones de la Junta para ilustrar sobre las
materias que se le requiera, pero sin derecho a voto en las resoluciones;

i) Elaborar, con la cooperacién de los departamentos que corres-
ponda y de los Administradores Portuarios, los proyectos de presupuesto,
tarifas y sistemas de salarios de la "Autoridad Portuaria Nacional", que
deben ser sometidos a conocimiento y resolucién de la Junta Directivaj;

j) Con la aprobacién previa de la Juntas comprar, vender, suscribir,
permutar, dar y recibir en prenda y en pago, bienes muebles, acciones,
bonos y otros valores mobiliarios; comprar bienes rafces y rescindir
contratos;

k) Tiene asimismo atribuciones para entregar y retirar valores en
custodia o en .garantfa; coﬁtratar en los bancos cuentas corrientes de
depésito y créditos y girar en ellas, girar, cobrar, depositar, endosar,
revalidar, cancelar y protestar cheques, contratar boletas de garant{a,
girar, aceptar, reaceptar, endosar, descontar y protestar letras de l
cambio, libranzas, pagarés y demids documentos negociables, celebrar con~

tratos de mituo; cobrar y percibir; otorgar recibos y cancelaciones;

{ceder "edéditos
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ceder créditos y aceptar cesiomnes de los mismos, contratar - seguros; abrir

créditos, realizar todas las operaciones comerciales de cambios que la
"Autoridad Portuaria Nacional requiera y dar y tomar, con las limitaciones

'Jestablecidas'en el artfculo 9, en arrendamiento bienes inmuebles y desvios
ferroviarios, construir servidumbres activas y pasivas y celebrar contra-
tos de comodato sobre toda clase de bienes.,

1) Bel mismo modo podra efectuar sin previa autorizacién de la Junta
Directiva, adquisiciones o celebrar contratos hasta por la suma de cinco
mil quetzales (Q. 5 000.00);

; m) Preéen:ar paré su apfobaciéu a la Junta Directiva los programas,
proyectos y estudios quehtiendan a lograr el objetivo de la presente Ley;

n) Proponer a la Junta Directiva la creacidén de los departamentos
que considere necesarios,'

o) Proponer a la Junta'Difectiva el nombramiento, suspensién o remo-
cién de los Administradores Portuarios, Jefes de departamento y funcionarios
de la "Autoridad Portuaria Nacional", as{ como la creacién y supresidn de
p;g:as.‘ El resto del persbnal subordinado ser{ propuesto en el proyecto
deiﬁlanﬁa anual y tendrd facultades'para aplicarles las medidas discipli-
narias que procedan, conforme a un reglamento aprobado previamente por le
Junta Directiva.

En caso de faltas y delitos debidamente comprobados el Gerente General
';podré adoptar todas las medidas que ‘estime pertinentes ‘informando pos:erior-
. mente a la Junta Directiva,

p) Proponer a la Junta Directiva las Asesorias que estime necesarias
para el mejor desarrollo de las actividades de la Empresas; -

q) Proponer a la Junta Directiva el monto de las fianzas con que
_.deben caucionar sus obligaciones los empleados de la "Autoridad Portuaria
: Nacional®, de acuerdo con la cuantia de los fondos o valores que manejen
o éustodien;

r) Ejercer cualesquiera otras funciones que le seflale esta Ley, los
fgglamentos que se dicten o las resoluciones y delegaciones expresas que

la Junta Directiva emita o determiné,

/DE LOS
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DE LOS ADMINISTRADORES PORTUARIOS

Artfculo 19

En cada puerto que esté a cargo de la "Autoridad Portuaria Nacional®, habré
un Administrador Portuario, nombrado por la Junta Directiva, a propuesta de
la Gerencia General, que tendrd bajo su responsabilidad la operacidén y
administracién de las instalaciones portuarias y cuyas facultades y obliga-
ciones serdn las que esta Ley o los reglamentos respectivos le seflalen y

en especial las siguientes:

a) Cumplir y hacer cumplir esta Ley, los reglamentos, acuerdos de
la Junta Directiva y disposiciones de la Gerencia Generalj

b) GCooperar en la preparacién del presupuesto anual y del régimen
de tarifas, cdnones y derechos que regirdn en el puerto, de conformidad a
lo establecido por esta Ley y presentarlos por intermedio de la Gerencia
General para la aprobacién definitiva de la Junta Directiva;

c) Dirigir, dentro del puerto, el movimiento de los barcos para
organizar sus operaciones de carga, descarga o trasbordes;

d) Asignar y supervisar el uso de las instalaciones, patios y equipo
portuariog

e) Controlar la actividad comercial dentro del recinto portuario;

f) Ejercer autoridad y direccién sobre sus propios servicios auxi-
liares de vigilancia y cuerpos de prevencidn y extincién de incendios y
otros siniestros;

g) Proponer a la Gerencia General el nombramiento o remocién de los
empleados de la administracién del puerto a su cargo o ejecutar estos actos
por delegacién expresa de la Gerencia General;

h) Suspender al personal que lo amerite, dando cuenta posterior de
estas medidas a la Gerencia General; |

i) Autorizar, en caso de fuerza mayor, el desvio de las naves mer-
cantes cuando sus operaciones no puedan ser ejecutadas en el puerto en un
tiempo prudencial, proporcionando a la capitania de puerto el aviso

correspondiente;

/i) Asistir
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J) Asistir a las sesiones de la Junuahﬁirectiva, como asesor de la
Gerencia General, cuando sea convocado al efecto, teniendo en dichas reunio-
 nes voz ilustrativa pero no derecho a voto.

k) Regular y controlar la entrada y salida de personas y vehficulos
del recinto portuario;

1) Organizar el programa diario de trabajo del puerto a su cargo;

m) -Dictar las disposiciones necesariaa para la correcta operaciém,
almacenamiento, custodia y mantenimiento en buen estado de la carga;

" ‘n) Con la asesorfa de el o los pr&éiicbs a sus érdenes, regular,
ordenar y controlar los anclajes, manidbfas, étraque, fondeo, etc., de
“ias'haves dentro de los limites_jurisdicciénales del puertos :

o) Conocer y resolver todos los aédntos relacionados con las pres-
taciones de servicios a qﬁe se refiére esta Ley y que sean de su compe-
tencia, y elevar en consulta a la Gerencia General todos aquellos que por
' su naturaleza o importancia eompéca resoliér a los érganos superiores de
la "Autoridad Portuaria Nacional“j

‘- p) Proponer a la Gerencia ¢eneral,'bara que esta a su vez le dé el
curso que corresponda, la reforma o modificacién de la presente Ley o sus
reglamentos, cuando su experiencia prictica le indique que ello es necesa-
rio para una més 4gil operacién y ndmintstracién portuaria;

q) Exigir que el personal del puerto caucione. su responsabilidad
de acuerdo con lo que determine el Reglamento;

‘) Ejecutar el presupuesto y autorizar con su visto bueno los gastos
del puerto, cuidando quexellos no excedan de los montos autorizados y soli-
citando a la Gerencia General, para que ésta a su vez le dé el curso que
corresponda, la transfetencia‘dg partidas del presupuesto, cuando las nece=-
sidades del puerto asi lo requieran-

8) Efectuar las .compras de repuestos, combustible, utilerf{a, pape-
lerfa, etc., que se necesite, con la autorizacién previa de los érganos
superiores o por delegacién expresa de éstos, segn 1o determinen las
cirecunstanclas y se establezca en el'feglamento o resoluciones dictadas

al efecto;

/t) Firmar
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t) Firmar la corfespondenciaf documentos banc&rios y. otros que el
desarrollo diario de las actividades del puerto exija;

u) Proporcionar permanentemente a los dérganos supériores de la
"Autoridad Portuaria Nacional", la informacidn necesaria sobre la marcha
de los negocios y funcionamiento de las oficinas y dependencias del puerto

a su cargo;

Articulo 20

Los Administradores Portuarios, para el cumplimiento de sus obliga-
ciones, tendrdn bajo su dependencia los departamentos que organicen; de
acuerdo a sus necesidades y que fandamentalmente serdn los siguientes:

| a) Departamento de operaciones;

b) Departamento de mantenimiento;

c¢) Departamento de caja;

d) Departamento de persoﬁal;

El esquema de organizacidén de cada puerto, previa solic;tud e informe
de cada Administrador Portuario serd . fijado o modificado por la Junta

Directiva a proposicién de la Gerencia General;

Articulo 21

Los nombramientos de Administrador Portuario deberdn recaer en per-
sonas honorables con capacidad técnica y experiencia administrativa en

manejo de empresas y operacién portuariaj;

Artficulo 22

No podrd ser némbrado Administrador Portuario:

a) El que tenga algin impedimento legal o que sea pariente del
Gerente General, de algin miembro de la Junta Directiva o del Supervisor
Financiero, dentro del cuartec grado de consanguinidad o segundo de afini~
dad, salvo de que se trate de un funcionario de carrera de la misma
“Autoridad Portuaria Nacional' a'Quien por escalafén, méritos o antigiledad

le corresponda ascender;

/b) El



b) El que tenga vincules comercialés con empresas privadas del trans-
porte mar{timo que operen en los puertos de la Repdblica.

Capftulo III

SUPERVISION FINANGIERA

Articulo 23

La gestidn financiera estard a cargo del Supervisor Fingnciero'quien tendrd
entre otras las siguientes atribuciones:

a) Dirigir, ejecutar y supervisar la Contabilidad de la "Au:oridad
Portuaria Nacional'; '

b) Aprobar los cargos a Presupuesto por compfas, pagos de néminas,
y cualquier otra erogacidn; '

c) Controlar y supervisar la correcta recaudacién, custodia y ero-
gaci6n de los fondos de Caja; ‘

d) Supervisar la operacién de Gobros y gestionar el pago de las
cuentas que hayan cafdo en mora. Pasado un tiempo prudencial aolicitar
a8 la Gerencia Geperal el cobro por el procedimiento Econ6m1co-Coac:!vo o
cualquier otro que sea aconsejable; 3 '

e) Supervisar la correcta aplicacién de las tarifas y la facturae«
¢idn oportuha de las cuentas; ‘

f)  Revisar la correccién dél'pago de salarios y jornales y dictar
las disposiciones que sean convenientes para su correcta aplicacién;

g) Elaborar con la colaboracidn de los respectivos departamentos
el Presupuesto de la “Autoridad Pot:uaria Nacional™;

h). Gartificar juntamente con el primer contador, Ios Balances y
Estados Financietos, ;

1) Colaborar en el célculo y elaboraci&n de tarifas, 5

j) Efectuar visitas perfodicas a los Puertos Nacionales para hacer
revisiones de cuen:ss, arqueos de caja e 1nSpecciones generales de acuerdo
con la n;turaleza de sus funciones, Dando las 1nstrucciones necesarias

para me jorar procedimientés;

/k) Asistir
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k) Asistir a las sesiones de la Junta Directiva como asesor de los

Asuntos de su competencia, cuando sea convocado al efecto, teniendo en
dichas reuniones voz ilustrativa pero no derecho a voéo;

1) Proponer a la Gerencia General el nombrémiento, suspensidn, remo-
cién de los empleados del Departamento Financiero a su cargo, o de aquellos
que estando directa o indirectamente relacionados con las finanzas se nece=
site de conformidad con las circunstancias y exigencias del trabajo;

m) Velar por la correcta aplicacién de los Reglamentos internos y
externos; as{ como también por la correéta aplicacién de las disposiciones
de la Junta Directiva y la Gerencia General;

n). Firmar la correspondencia, documentos y estados en lo que compete
a la parte financiera;

o) Recomendar a la Gerencia General todas aquellas medidas'tendientes
a mejorar y perfeccionar la gestién financiera de la "Autbridad Portuaria
Nacional’;

P) Realizar todas aque11a§ funciones que le recomiende la Gerencia

General y correspondan a la indole de su categorfa y trabajos

Artfculo 24

El Departamento de Supervisién Financiera tendrd bajo su dependencia,
entre otras,las siguientes gecciones:

a) Seccién de Contabilidad;

b) Seccidn de Presupuesto;

c) Seccién de Caja;

d) Seccién de Cobros;

e) Seccidn de célculo y Facturacién;

f* Seccién de Inventarios;

g) Seccién de Planillas, y

h) Seccién de Control e Inspeccidén Interna.

Artfculo 25

El nombramiento de Supervisor Financiero deberd recaer en persona

que reuna los siguientes requisitos:

/1) Ser



1) Ser de reconocida competencia;
2) Tener un minimo de 10 afios -de experiencia administrativa en manejo
de Empresas Portuarias; :

3) Tener un t{tulo ptofesionél, relacionado con la materia,

Artfeulo 26

No podrf ser nombrado Supervisor Financiero:

1) El que tenga algdn impedimento legal;

2) El que sea pariente de alguno de los miembros de la Junta Direce
tiva o del Gerente General dentro del 4o. grado de consanguinidad y 20. de
afinidad; salvo que el Supervisor Financiero haya venide desempeflando tal
cargo con anterioridad al nombramiento de alguna de las personas incluidas
en las exsepciones anteriores.

Capftulo IV
DEL PATRIMONIO DE LA “AUTORIDAD PORTUARIA NACIONAL®

Artfieulo 27

Formardn parte del patrimonio de la MAutoridad Portuaria Nacional"s

a) Todos los bienes muebles, inmuebles, equipos; material rodante,
material flotante, etec., de la empresa ﬁﬁciona1 Santo Tomis de Castilla y
empresa nacional de Champerico, de acuerdo con el Decreto Ley No« 63 y el
Decreto Presidencial No, 334 respeetivamente, segln los inventarios prace
ticados el lo. dé enero de 1969;

b) Del mismo modo formarén parte del patrimonio de la '""Autoridad
Portuaria Nacional', las explanadas, patios, bodegas, almacenes, talleres,
galpones y, en general, todo inmueble ubicadb en los recintes portuarios
que estdn o en el futuro se destinen a la "Autoridad Portuaria Nacional™y

c) Los terrenos ocupados por los bienes a que se refiere el inciso
anterior y, en general, aquellos que correspondan al recinto portuario;

d) Los edificios, instalaciones, equipos, maquinarias, material
rodante, herramientas, repuestos, utilerfa y dem&s bienes muebles o i{nmue=

bles que estén destinados o se destinen a la "Autoridad Portuaria Nacional";

le) Todos
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e) Todos los ingresos que se obtengan de la explotacién de los puertos
y de la ejecucién de los actos que le competen y, en especial, entre otros,
el producto de las tarifas cobradaé por los servicios que preste; las rega-
l{as o derechos convencionales que el gobierno determine corresponde cance-
lar a las instalaciones portuarias explotadas por particulares (puertos pri-
vados o en concesién); las sumas que contemplen, en beneficio de lz "Autori-
dad Portuaria Nacional", los presupuestos fiscales o los de alguna instalacidn
i autdnoma; los aportes, subsidios y‘donaciones que otras empresas o particula~
res le hagan para el cumplimiento ée sus fines;'los biengs o valores que pro=-
vengan de intereses o utilidades de“inVérsiohesj'loé productos de la venta de
sus bienes y, en general, todos los bieﬁés muebles o inmuebles. que adquiera a
cualquier tftulo;
. £) Sus fondos y valores, liquidos;
g) Sus créditos activos.
Artfculo 28

Los bienes de la "Autoridad Portuaria Nacional" serdn inembargables,

Articulo 29

Para la realizacién de sus fines, la "Autoridad Portuaria Nacional®™ podré,
previa la autorizacién legal correspondiente, obtener préstamos y emitir
bonos en los mercados internos y éxternos.

Podrd asimismo, garantizar ei pago de sus bonos y otras obligacio-
nes mediante.gravimenes y pignoracién de sus rentas o ingresos; pero en
ningdn caso garantizard el pago de tales obligaciones con sus bienes
rafces. 15 :

No obstante lo dispuesto en el inciso anterior, cuando se trata de
atender necesidades transitorias y relacionadas con el giro ordinario de
sus operaciones, bastafé el écuefdo de la Junta Directiva para contratar
préstamos locales con veﬁcimiento dentro del aiio presupuestario, por un
monto que no exceda del 10 por ciento de su presupuesto.

Los bonos de la MAutoridad Portuaria Nacional" tendrdn el carécter
de inversiones legales, y podrédn aceptarse en garantfa.y fianza por cual-
quier entidad pﬁblica. .

/Con el
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Con el objeto de dar a los tenedores en bonos y demfs acreedores de
la "Autoridad Portuaria Nacional', las garantfas necesarias respécto al
fiel cumplimiento de las obligaciones legalmente contraidas por ella, en
sus presupuestos anuales sefialard con toda precisién y claridad las par-
tidas indispensables para el sefvicio de amortizacidén de capital y pago
de intereses de su adeudo y demis obligaciones. Toda emisién de bonos se
hard con la resolucién undnime de la Junta Directiva, en la cual se espe-
cificardn los términos y condiciones de los mismos.

-El Banco de Guatemala. seri el agente fiscal de todas las emisiones
de bonos de la "Autoridad Portuarig Nacional” y podr4 realizar con ellos

operaciones de mercado abierto.

Articulo 30

La "Autoridad Portuaria Nacional" manejard los fondos que recaude por las
prestaciones de servicio que ejecute en cada uno de los puertos bajo su
administracién y los que obtenga de préstamos, emisiones de bonos y otras
fuentes, debiendo atender con tales recursos los gastos que demanden el

ejercicio de sus funciones y los servicios de amortizacién de sus adeudos.

Articulo 31

La "Autoridad Portuaria Nacional" deberi constituir reservas en el presu~
puesto anual para la reposicién de equipos, maquinarias, instalaciones,
vias y construcciones. También constituird reservas para atender riesgos,
retribuciones especiales, fondos de retiro, indemnizaciones y deméds cargos
y obligaciones que las leyes determinen.

Todo incremento de fondos se destinard a incrementar su patrimonio.

Art{culo 32

La "Autoridad Portuaria Nacional" aplicard las utilidades lfquidas anuales
de los Puertos bajo su jurisdiccién en la forma siguiente:

a) El 15 por ciento se repartiré anualmente entre los funcionarios,
empleados y trabajadores de la Empresa, de conformidad con los reglamentos

actualmente en vigor y los derechos adquiridos en base a los mismos.

/b) E1
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b) E1 10 por ciento para'IéNReserva de Eventualidades;

c¢) El 10 por ciento para una cuenta de Reserva para. Indemnizaciones
y Cuentas - Incobrables hasta reunir una cifra bésica que fiJaré la Junta
Directiva; B

d) EL 20 por ciento para hacer frente a las operaciones normales de
los puertos bajo su jurisdiccibn y - B

e) El 45 por ciento para el pago de las obligaciones financieras de
los ﬁismos y las ercgaciones extraordinarias para compras o contratos de

mayor cuantfa.

Art{culo 33

Los fondos de la "Autoridad Portuaria Nacional", debersn depositarse en

Bancos Estatales, de preferencia en cuentas que devenguen intereses.

Articilo 34

La Junta Directiva establecerd, a péticién expresa de la Gerencia General,
fondos circulantes para la atencién de erogaciones o gastos urgentes que

se requieran en sus puertos.

Artfculo 35

Solamente podrén retirarse fondos depositados en los bangos mediante cheques
librados y refrendados por’'los funcionarios o empleados que determine la
Junta, a requerimiento de la Gerencia General, para efectuar los pagos que

se precisen en el desarrollo de sus actividades.

Articulo 36

Con los resguardos o cumélimiento de las disposiciones legales vigentes
la Junta y Gerencia General velardn porque los Administradores Portuarios
dispongan de un caudal suf;clente de prerrogativas, atribuciones y deres

chos ~que le permitan la més dgil operacion portuaria.

/Articulo 37
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Artfculo 37

- La "Autoridad Portuaria Nacional" se regir4 por un presupuesto global
anual, que seri el resultado de la consolidacidn de los presupuestos anuales
de todos los puertos a su cargo y que contendrd, ademés las distintas asig-

naciones de la Junta Directiva y de la Gerencia General.

Artfculo 38

La "Autoridad Portuaria Nacional" confeccionari sus presupuestos divididos
en presupuesto corriente y presupuesto de capital, :eslasificados cada uno
de ellos de acuerdo a las disposiciones legales vigentes sobre la materia,
Fundamentalmente los presupuestos de cada puerto contendrdn las asignacio-
nes de egresos o ingresos de conformidad con las siguientes bases:

a) En el titulo de iﬁgresos se considerard, ademds de la proporcién
del superdvit anterior asignado para hacer frente a las operaciones norma=-
les, las estimaciones siguientes:

£} Jngeefoe de.Oporectée Portuaria;

ii) Ingresos de Operacionas Varins;
idt) Ingresos de Bonos;

iv) Ingresos Extraordinarios;

v) Ingresos varios.

~'b) En el tftulo -de egresos se considecrards
1)} Programa de funcionamiento (Administracién, operacién,
mantenimiento, materiales y suministros, etc.);

ii) Programa de Transferencias Corrientes;
iii) Programa de Inversiones;

iv) Programa de Transferencias de Capital.

Dentro de los programas anteriores quedardn comprendidas todas
aquellas actividades de la "Autoridad Portuaria Nacional", de conformidad
con los lineamientos que figuran en el "Manual de Clasificaciones Presu~
puestarias” en base al Sistema de Presupuesto por Programas, emitido por

el Ministerio de Hacienda y Crédito Pdblico.

Iartteulo 39
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Aftidule 39

Antes del 30 de noviembre de cada aflo, la "Autoridad Portuaria Nacional"
pondrd en conocimiento del Ejecutivo los presupuestos corrientes y de
capital para el afio siguiente, poniéndolos en ejecucién el lo. de enero

de dicho afio.

- Articulo 40

Sélo con el acuerdo undnime de la Junta Directiva podrén suplementarse los
. presupuestos y efectuar traspasos de fondos o recursos desde el presupuesto

corriente al de capital y viceversa.

Articulo 4l

La "Autoridad Portuaria Nacionél"'pédfé revalorizar anualmente todos los
bienes fisicos del activo de sus balances; que le pertenezcan o que tenga
en uso, incluyendo las nuevas adquisicioues que haga en cada ejercicio,
debiendo anotar en sus libros‘déhcontabilidéd el mayor valor asignado a
éstos. Este avaldo y una amortizaéién y castigos razonables, se efectua-
rén de acuerdo con lo que disponga el reglameﬁto.' Con tal fin se consul-
tardn, anualmente, cada uno devlos artfculos o capftulos sobre deprecia-

cién en el presupuesto de gastos corrientes de la "Autoridad Portuaria
Nacional', : .

Articulo 42

La Centralizacién de las operaciones contabies de la "Autoridad Portuaria
Nacional™ se lleva:éné cabo en ei.departamenfo de Supervisién Financiera

de la Gereacia General, de acuerdo a iaé normas'que imparta sobre la materia
dicho departamento y c0nfofme se estabiezca en el feglamento pertinente; el
departamento de Supervisién Financiera tendrd la responsabilidad de impartir

las normas adecuadas a los puertos.

[Articulo 43
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Articulo 43

\

La "Autoridad Portuaria Nacional", como Empresa del Estado, estd exenta de
toda clase de impuestos, tasas o arbitrios estatales o municipales, crea-
dos o por crearse que graven o gravaren importaciones, operaciones de toda

indole, documentos, contratos y propiedades.

TARIFAS
Articulo 44

La "Autoridad Portuaria Nacional" fijard las tarifas, cénones, derechos
u otros cargos por la prestacidn de los servicios que ejecute en los
puertos que administre. Asimismo serd quien apruebe o desapruebe las modi~
ficaciones a las tarifas existentes de las empresas portuarias no estata-
‘les. Al fijar sus tarifas procurard cubrir los siguientes rubros:

a) Los gastos directos o indirectos de la explotacién de los puertos;

b) Los gastos de mantenimiento y ampliacidn de las obras e instala-
ciones portuariasj;

¢) Los gastos de mantenimiento y reposicién de equipo;

d) La amortizacién de los bonos emitidos, empréstitos contraidos u
otros compromisos, mas el pago de sus respectivos intereses, y

‘@) Los fondos de reserva para los fines que dispone la presente Ley.

Articulo 45

Todos los servicios que presta la "Autoridad Portuaria Nacional', aun
cuando sean a favor del fisco, municipalidades y otrcs organismos o per-
sonas, deberdn ser remunerados de acuerdo a las tarifas vigentes para el
pdblico. La "Autoridad Portuaria Nacional' carece de fun¢iones para
eximir todo o parte de estos pagos y cualquier rebaja o exencidn, que se

le imponga por la ley, serd a cargo del- fisco.

/AUDITORIA
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AUDITORIA EXTERNA
Artfculo 46
La Junta Directiva de la "Autoridad Portuaria Nacional" deberézcontratar
peri6édicamente o en la forma que lo estime conveniente el servicio de

Auditorfa Externa, que deberd recaer en una empresa profesional altamente

calificada de Auditor{a, de preferenc¢ia en actividades portuarias.

Articulo 47

La Auditorfa Externa fiscalizard preferentemente todas las operaciones.de
la contabllidad general de la "“Autoridad Portuaria Nacional™ y de las
Admlnistraciones de Puertos, debiendo controlar, ademds, el cumplimiento
de las resoluciones de la Junta Directiva.y de la Gerencia:.General. EL
Auditor Externo obraré con absoluta independencia y tendrd libre accesa

a todos los datos necesarios para el mejor cumplimiento de sus funciones,
Débeiﬁl informar a la Junta Directiva, sobre la situacién financiera y
gonfébie de la "Autoridad Portuaria Nacional", por lo menos al -final de

‘cada pgrfddo.

Articulo 48

La Auditorfa Externa estard obligada, sin embargo, a informar por escrito
al Gerente General de cuaqu}er anomal fa, irregularidad o iLegalidad que
observe en los aspeatos contables o financieros. Si dentro de un plazo de
ocho dfas el Gerente Gemeral no la subsanare o justificare, el auditor

externo deberd dar aviso por escrito a la Junta Directiva,

CONTROL Y VIGILANCIA
Articulo 49

De conformidad a los esblecido en el artfculo 29, la "Autoridad Portuaria
Nacional". estard sujeta a la fiscalizacidén de la Contraloria de Caentas,
a la cual deberd rendir cuenta detallada, con los comprobantes respectivos,

de sus actos de administracidn.

/Art{iculo 50
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Artfcule 50

Para el cumplimiento de esta fiscalizacién la Contralorfa de Cuentas, des-
tacardy, en la "Autoridad Portuaria Nacional', un Contralor el cual deberi

cerciorarse de que las actuaciones de lavAutoridad Portuaria Nacional" se
encuadren arla-Ley, pero sin facultad para objetar las decisiones adminis-

trativas desde el punto de vista de su conveniencia o inconveniencia,

Articulo 51

En el ejercicio de sus funciones, el Contralor, ademds de las directivas y
procedimientos propios del organismo que representa,deberd: :

a) Revisar los comprobantes de ingreso y egreso para constatar que
estdn ajustados los primeros a las tarifas y reglamentos, y los segundos
a los procedimientos, controles y reglamentos referentes a lqs gastosg

b) Dcberdn comprobar la legalidad del gasto y la correcta aplicacién
en las cuentas presupuestarias establecidas. En el caso de adquisicién de
activos fijos, deberd constatar el asiento en los registros respectivos;

c) Deberd revisar los registros de caja y bancos y confrontarlos con
la documentacidn respectiva;

.d) En las visitas a los puertos nacionales, procederd en igual forma
que en las oficinas centrales;

e) Cuando sea nombrado para ello hard los arqueos, verificaciones
y conciliaciones de caja y bancos, as{ como cualquier otro valor;

f) Solicitarid y obtendrd, en cualquier tiempo, antes de formular
reparos, las explicaciones o informes que necesitare para el fiel cumpli-
miento de sus funciones;

g) Formulard ohservaciones por escrito al Presidente de la Junta
Directiva, Gerente General, Administradores Portuarios y Superviscr
Financiero, sobre cualquier infraccién de la ley, reglamentos o disposi-
ciones obligatorias, sefialando un plazo razonable para que se subsane;

h) Si a juicio de los afectados no existiera ifregularidad o infrac-
cidén alguna en el acto indicado se le contestari as{, por escrito, dentro

del plazo sefialado, Si las razones o explicaciones no fueran satisfactorias

/a juicio
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a juicio del Contralor permanente, el asunto seri sometido a la decisién
del Jefe de la Contraloria de Cuenﬁas, entendiéndosé que si no hay reso-
lucién favorable de este ¢ltimo fuhcionario, los juicios y reparos segui-
rén el procedimiento establecido en las lefes de la matefiaj

i) Guando la Junta Directiva, la Gerencia Genera{;'los Administra-
dores Portuarios y el Supervisor Financiero de la "Autoridad Portuaria
Nacional", lo estimen necesario podréﬁ someter cualquiex ac;o'u opera-

cibn que se propongan efectuar a la consideracidn previa del Contralor.

Si este objetara el acto y la Junta Directiva lo estimare como procedente,
el acto u operacidén a efectuar se someterd a la consulta y decisién
undnime y total de la Junta Directiva;

j). Los actos u operaciones efectuados con la aprobacién previa del

Contralor no podrdn ser reparados posteriormente por la glosa respectiva.

Articulo 52

Para los efectos de la Glosa de Cuéntas y Revisién, de acuerdo con el
Artfculo anterior, la Contralorfa de Cuentas, designaré contralores con
suficiente experiencia en la glosa de empresas autémnomas de tipo comercial,
para que la "Autoridad Portuaria Nacional" pueda desenvolverse sin obstdcu-
los, dentro de las normas comerciales y operativas mds eficientes y competi-
tivas, o sea contralores familiarizados con los sistemas y procedimientos

de la actividad portuaria. .

ADQUISICIONES Y SUMINISTROS
Articulo 53

Con el objeto de facilitar las operaciones de la "Autoridad Portuaria
Nacional", ésta podri comprar en el pafs o en el extranjero, al contado o
al crédito, todos los equipos marfitimos o de tierra, accesorios, repuestos,
. materiales y articulos indispensables para sus operaciones, contratar toda
clase de servicios, comprar bienes inmuebles y contratar construcciones
sin necesidad de sujetarse a los preceptos de la Ley de Licitaciones. Sin

embargo, por tratarse de manejo de fondos pdblicos; el Tribunal y Contralorfa

/de Cuentas
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de Cuentas ejercerén la fiscalizécién correspondiente en el domicilio de
la "Autoridad Portuaria Nacional". |

Para el efecto, la "Autoridad Portuaria Nacional™ enviari anualmente
a la Contadurfa General de la Nacidn una copia del balance general y ﬁel
estado de pérdidas y ganancias con que haya cerrado él ejercicio. Asimismo
podrd vender bienes muebles e inmuebles de todas clases sin llenar el requi-

sito de subasta piblica.

Articulo 54

Las reparaciones o modificaciones de obras existentes que se encomiendan a
particulares podrén ejecutarse en contratos adjudicados en licitaciones

privadas.

Artfculo 55

La enajenacién de toda clase de bienes muebles excluidos o que sean necesa-
rios para el servicio serd en venta voluntaria conforme a las reglas comer-

cialesy seglin lo determine la Junta Directiva.

Articulo 56

En los casos de que alguna obra o servicio fuera financiado con préstamos
otorgados por un estado o institucién financiera internacional, la
WAutoridad Portuaria Nacional', se sujetard a las disposiciones del res-

pectivo contrato,

Art{culo 57

Se prohibe a la "Autoridad Portuaria Nacional" adjudicar obras o servicios
y celebrar contratos con personas que ejercieren o hayan ejercido cargos
directivos en ella durante el periodo préximo anterior, con su cényuge,
sus parientes dentro del cuartobgrado de consanguinidad o segundo de afi-
nidad, o con personas jurfdicas en las que fueren directivos o socios. Lo
dispuesto en el inciso anterior es aplicable a quienes ejerzan o que en
los dos aflos anteriores a la fecha del contrato respectivo, hayan ejercido
los ‘cargos de miembros de la Junta Directiva o Gerente General,

/Capituto V
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Cap{tulo V
DISFOSICIONES GENERALES
2 Articulo 58

Para todos los efectos legales, la "Autoridad Portuaria Naciondl'  tendrd
el caricter de empresa de utilidad piblica. Se considerarén, asimismo,
de utilidad pdblica en generalﬂtodos los servicios portuarios, y sus

trabajadores o empleados como servidores de un servicio piblico.

Articulo 59

- La “Autoridad Portuaria Nacional® queda obligada a ejercer, por los medios

que estime convenientes, la mids -estricta vigilancia.en las bodegas de alma-
cenamiento de mercancfas para evitar pérdidas por robo o raterismo, y

responderd ante las Compaiifas Aseguradoras de las mismas, por tales pérdi-

:‘dasa.'Para poder hacerse efecti;a la resbonsabtlidad de la "Autoridad

Portuaria Nacional', deberd comprobarse que el robo se produjo en los
recintos de la misma durante el perfodo de su depdsito, o sea desde que
se recibieron en las bodegas hasta que se entregaron al final de la tra-

mitacién aduanera.

Articulo 60

Las disposiciones de la presente Ley'y~los reglamentos, regimenes y normas
que en .relacién con ellas se dicteﬁ en el futuro, serdn de carfcter obli-
gatorio para quiasnesutilicen los serviciﬁﬁ, instalaciones, almacenes,
recintos u otros a cargo de la "Autoridad Portuaria Nacional' o los bienes
de ella. S

Articulo 61

Los empleados y obreros de la "Autoridad Portuaria Nacional}' por ser
dependientes de un servicio de utilidad pdblica con modalidades muy espe-

ciales e inherentes al trabajo portuario, serdn objeto de una reglsmentacién

/ad-hoc,



Pég. 1V-28

ad-hoc, cuyo proyecto serd presentado al Poder Ejecutivo dentro de un
plazo de seis meses desde la promulgacién de la presente ley. Las remu-
neraciones de los movilizadores o estibadores de los puertos, sean estos
de planta o eventuales, serfn fijadas en lo posible, en base a toneladas
de carga movilizadas o a destajo y, a lo menos, con un incentivo por tone-

lada movilizada por sobre el jornal base.

Articulo 62

Entre tanto se dicten los reglamentos correspondientes a normas de traba-
jos y salafios, la Junta Directiva, a broposicién de la Gerencia General

y previo informe de los Administradores Portuarios, procederid a establecer
los sueldos y normas internas relativas a horarios de trabajo, permisos,
licencias, as{ como las condiciones referentes a vacaciones, aguinaldos,
indemnizaciones, y demds prestaciones sociales en favor del personal,
actuando en todo de acuerdo con las leyes vigentes sobre la materia y en

atencién a las necesidades y modalidades del trabajo & ellos encomendado.

Articulo 63

Todas las importaciones y exportaciones que efectdien los organismos del
estado, sus instituciones autdnomas o semiauténomas, asi como las perso-
nas individuales o jurfidicas de derecho privado, cuando tales importacio=-
nes o exportaciones se deriven de contratos celebrados con el estado o sus
instituciones, o que hayan recibido cualquier tipo de exoneracién o rebajas
tributarias, deberdn efectuarse por los puertos administrados por la
"Autoridad Portuaria Nacional",

Artficulo 64

S8lo se exceptdan de las disposiciones anteriores. los casos justificados
por resolucién fundada del Ministerio de Hacienda, previa aceptacidn de la

"Autoridad Portuaria Nacional“.

/Articulo 65
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Las aduanas de la Repiblica en ningﬁn.caso tramitardn pélizas ni entrega-
rén mercanc{as pertenecientes a personas o entidades que tengan pcndiente
el pago de servicios prestados por la "Autoridad Portuaria Nacional",

hasta que no acrediten haber cancelado el importe de los mismos.

Artfculo 66

Como medidas de preservacién del patrimonio de la "Antbridad Portuaria
Nacionél" sus instalaciones fundamentales,equipos rodantes y flotantes,
edificios, materiales y cualesquiera otros bienes deberdn eétar protegi-
dos por medio de pSliza de seguro contra incendio, terremotos, inundacio-
nes, tempestades y demds riesgos, quedando facultada la "Autoridad Portua-
ria Nacional ™ para organizar su propio autoseguro en la forma‘que lo

determine.
Artfculo 67

Sé_faculta a la Junta Directiva para resolver todos aquellos casos no

previstos en la presente Ley, teniendo como mira el mejor y mis fécii des-
ari§11§ &e sus actividades de la “Autoridad Portuaria Nacional™, a efecto
de que ésta tenga siempre la flexibilidad suficiente e indispensable para

llevar a cabo, en la mejor forma, sus operaciones.

Artfculo 68

La "Autoridad Portuaria Nacional" organizéré o contratari su propio servi-
cio de seguridad o policf{a en la zona portuaria, para ejercer labores de
fiscalizacién y vigilancia efectiva en los barcos atracados en sus insta-
laciones, en sus dreas y almacehesAy sobre los bienes despositados en sus
recintos, Ejercerd, asimismo el control de las personas que entren y
salgan del 4rea del puerto, permitiendo-la entrada al recinto portuario
solamente a qqpeliés'que de alguna manera eéﬁén conectadas con'sus activi-
dades., Con tal objeto la "Autoridad Portuaria Nacional" éiﬁendefé ta:Jetas
de pase, las cuales deberén ser exhibidas a los funcionarids:pofﬁuarioé :
encargados del control de entrada.

/Todos los
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Todos los usuarios de los puertos deberdn solicitar por escrito al
Administrador Portuario, los pases de su personal directamente conectado
con las operaciones. La persona a la cual se le hubiere extendido pase
para penetrar al puerto serd responsable de cualquier falta que cometa
dentro de los recintos, respondiendo solidariamente el usuario que lo
hubiere solicitado, Quedan facultados los funcionarios de la '"Autoridad
Portuaria Nacional*, para retirar el pase de quienes hayan cometido una
falta comprobada.

El servicio de seguridad recibird érdenes exclusivamente de los fun-

cionarios de la "Autoridad Portuaria Nacional,

Artficulo 69
La "Autoridad Portuaria Nacional', prestari todas las facilidades necesa-
rias para que las autoridades maritimas o aduanales puedan cumplir, dentro

de las zonas de su jurisdiccién, debidamente con sus obligaciones.

Artfculo 70

Para los efectos de esta Ley y de sus reglamentos, la "Autoridad Portuaria
Naéional“, requerird del Poder Ejecutivo, dentro de un plazo de 60 dias
desde la yigencia de la presente Ley, la detemminacién de las zonas de
jurisdiccibén portuaria de cada uno de los puertos bajo su administracién
o que se le entreguen en el futuro, las <que deberdn contemplar:

a) Todos los anclajes y fondeaderos de la radaj

b) Sus canales de acceso y zona de maniobras;

¢) Los atracaderos, almacenes de tré4nsito, bodegas en general, ofi-
cinas, talleres, construcciones e instalaciones, 4reas o patios habilitados
para el almacenamiento o depfsito de mercancfas o cualquier otro sitio
destinado a operaciones portuarias;

d) Adecuadas superficies que contemplen las futuras expansiones,

Articulo 71
De conformidad con el Art{culo 117 de la Constitucién de la ReptGblica, las
relaciones laborales entre la "Autoridad Povtuaria Nacional" y sus funciona-

rios, empleados y trabajadores se regirdn, por los preceptos de la presente Ley,

/por sus
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por sus Reglamentos y supletoriamente por‘el Gédigo del Trabajo y en tal
virtud no le_serkn aplicables ninguna otra ley que rija, en lo administra-
tivo, a las demds dependencias de la Administracién Péblica.

Sin embargo, los reglamentos que emita éobre el particular, en ningin
caso restringirdn las prestaciones y los derechos adquiridos por los miem-
bros del personal de las Empresas Portuarias de Banto Tomds de Castilla y

Champerico con anteriorided a la promulgacidn de la presente Ley.

Artficulo 72

Las multas de ley, por infracciones cometidas por los usuarios de los puertos
y sus reglamentos, serdn fijadas por la "Autoridad Portuaria Nacional" y

percibidas con Ingreso al patrimonio de la misma,

Articulo 73

Se derogan todas las disposiciones legales, reglamentarias o de ordenanzas
que directa o indirectamente sean contrarias a la presente Ley, que entrard

en vigor desde su publicacién en el Diario Oficial.

Capitulo VI
ARTICULOS TRANSITORIOS

Art{culo 1

La creacidn de la 5AntoridadAPortuaria Nacional', no innova respecto a las
concesiones méritima; o.portuarias actualmente constituidas en favor de
particulares, VNo obstante la Junta Directiva dispondri revisar en cada
puerto todas laslébncesiones mar{timas y portuarias otorgadas y pedird la
revocacién o caducidad de aquellas que no estén destinadas a los fines para
los cuales fueron otoréados, las que no cumplan con las condiciones que le
fueron impuestas o las que de alguna manera perjudiquen el normal desarrollo

de una politica pbrtua:ia de caricter nacional.

[Articulo 2
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Artfculo 2

La entrega material de los bienes, muelles, almacenes, edificios, bodegas,
patios e instalaciones todas de los reciazos: portuarios ubicados en los
puertos que pasen a ser operados por la M"Autoridad Portuaria Nacional" se
efectuard dentro de los 60 dfas de la publicacién de la presente Ley en
el Diario Oficial. Dicha entrega se hard bajo inventario valorizado de
los bienes que pasan a dominio de la "Autoridad Portuaria Nacional", los
que serdn s ancionados por la Contralorfa de Cuentas, e inscritos en el
Registro Propiedad Inmueble. '

Los trdmites de transferencias, inscripciones, anotaciones, etc., en
los registros respectivos estarén exentos de todo pago de derechos o
impuestos.

Articulo 3

Para cumplir con las disposiciones de la presente Ley la aduana traspasard
a la "Autoridad Portuaria Nacional", sus funciones de almacenista.

Durante los dos meses subsiguientes a la fecha de vigencia de esta
Ley la Aduana conservard sus funciones de almacenista, en calidad de lega-
taria de la "Autoridad Portuaria Nacional't,

Cumplidos dichos dos meses se considerardn automiticamente traspasa-
dos a la "Autoridad Portuaria Nacional" los almacenes, edificios, bodegas,
patios, romanas y mercancfas depositadas dentro de los recintos portuarios,
con excepcidn de el o los almacenes de rezaego y de las mercancfas o bienes
depositados en tales sitios, que continuardn bajo la responsabilidad y
potestad de la Aduana,. '

Desde este traspaso la "Autoridad Portuaria Nacional", se har4 res-
ponsable de las pérdidas que sufran las mercancfas, de acuerdo a lo dispuesto
en el artfculo 59 de la presente Ley.

Sin embargo, cuando no pudiere precisarse la fecha de la pérdida de
una determinada mercancfa que debfa encontrarse- depositada en los recintos
bajo custodia de la Aduana a la fecha del traspaso a que se refiere el pre-
sente articulo transitorio, la indemnizacidn que correspondiere cancelar al
usuario se pagard por la Aduana y la "Autoridad Portuaria Nacional™ por
partes iguales. '

‘ lArticulo &
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Artfculo &
Mientras no se disponga lo contrario, por la "Autoridad Portuaria Nacional®,
continuarén vigentes las actuales tarifas portuarias y de almacenamiento
que se cobran a la fecha de traspaso de aquellos puertos que a ella se

incorporan por la presente Ley.

Artfculo 5
Los empleados y obreros de las empresas particulares, u organismos del
estado (ferrocarriles, aduana, etc.,) que a la fecha de vigencia de la
presente Ley se desempefien en los puertos que pasan a la administracién
de la MAutoridad Portuaria Nacional", tendrdn preferencia para ingresar a
las plantas de empleados y obreros de ella, siempre que sus servicios
sean necesarios y que su idoneidad y conocimientos sean adecuados para gl
buen desempefioc de sus funciones, a juicio de la Junta Directiva, previo

informe dé la Gerencia General y Administradores Portuarios.

Articulo 6

Todas las di§posiciones legales o reglamentos aplicables actualmente al
almacenamiento de mercanc{as en la aduana serdn aplicables a la "Autoridad
Portuaria Nacional®, desde que ésta se haga cargo de los almacenes y las
facultades que en esta misma materia confierem dichas disposiciones a los
directivos de aduana se entenderdn conferidos en adelante a la Junta Direc-~
tiva, Gerencia General y Administradores Portuarios, segdn sea el caso,

Del mismo modo, las facultades, poderes, atribuciones y obligaciones
de la policfa aduanera se entenderdn traspasados a la policfa portuaria,

en lo que a vigilancia dentro de los recintos portuarios les corresponde,

Artfculo 7
La primera Junta Directiva de la "Autoridad Portuaria Nacional™, serd nome
brada por el Presidente de la Repdblica a propuesta de la Comisién Especi-
fica encargada de la elsboracién del Anteproyecto de Ley de la creacién
de la TAutoridad Portuaria Nacional', debiendo figurar en }a misma repre-
sentantes de las organizaciones agrfcolas, industriales y comerciales de
la Nacién,

Anexo V
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Anexo V

CARACTERISTICAS Y PROGRAMAS DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DE GUATEMALA

En este anmexo se reproducen las pdginas 1 a 26 del documento
CCE/S8C+3/GTTl/1/D1+2, de 29 de agosto de 1967, preparado para el Grupo
Regional sobre Transporte Marftimo y Desarrollo Portuario por el sefior

Gonzalo Andrade Geywitz, Experto de la Oficina de Cooperacién Téenica
de las Naciones Unidas.
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Parte 1

CARACTERISTICAS DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL ISTMO CENTROAMERICANO

I, PUERTOS DE GUATEMALA

1, Matfas de Gilvez

a) Descripciédn

Estd situado en Santo Tomds, dentro de la bahfa de Amatique, en la
costa atldntica, a 15° 411 de latitud Norte y 88° 37! de longitud Oeste,

a unos 5 kilémetros por mar de Puerto Barrios, al que le une una carre=-
tera pavimentada de 15 kildémetros. Dista 303 kilémetros de la ciudad de
Guatemala, a la que estd conectado por la carretera Interocednica CA-9,
que a su vez le comuniqé-con toda la red vial de la regién. El puerto no
tiene conexiones ferroviarias directas, pero al estar comunicado con
Barrios por carretera puede enlazarse por ferrocarril con la ciudad de
Cuatemala, a 317 kilémetros por esta via. Aparte de su proximidad a
Bétiios,'dista 20'k116metros en linea recta de Livingston, hacia el norte,
y 63 kilémetros de Cortés, en Honduras, hacia el sur,

La profundidad en la zona del antepuerto es de unos 9.5 metros, pero
el drea para maniobrar los barcos grandes resulta insuficiente por temer
s8lo unos 410 metros de didmetro, El1 canal de entrada al puzrto es de
unos 2.5 kildmetros de longitud y unos 90 metros de ancho, con una profun-
didad minima de 8.5 metros y una media de 9,0 metros; estd seflalado por
boyas, ancladas, una a unos 800 metros hacia el norte del muelle y otra
luminosa a unos 90 metros hacia el extremo noroceste del mismo. La entrada
del canal estd indicada por una 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 Barrios, cerca del centro de la bah{a.

No existen cartas marftimas confiables, pero se dispone de servicios
de pilotaje que son obligatorios.

Hay un muelle paralelo a la costa, de 457 metros de longitud, con
tres attacadéros de unos 150 metros cada uno, para barcos de 10 000 tone-

ladas., Lla empresa portuaria seflala espacio hasta para cuatro atracaderos,

/pero el



CCE/SC,3/GTTM/I/DI,2
Pig. 2

'pero el cuarto sélo puede ser usado por barcos muy pequefios o exige que
los transbordadores (ferry-boats), de tréfico pefmanente, (uno semanal)
atraquen perpendicularmente al muelle., La profundidad junto al mismo es
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,
s6lo pemite el atraque de barcos pesqueros, lanchones, eﬁc.; actualmente

es utilizado por la marina de Guatemala,

2 al aire libre v de una bodega

En el muelle se dispone de 10 800 m
cubierta de 11 142 m2 para almacenamiento de carga en tr4insito. Otras cua
tro totalmente cerradas proporcionan en el recinto portuario 18 300 m2 de
espacio cubierto. El 4drea total de depdsito a cielo abierté, dentro del
recinto portuario, es de 70 000 m2.. El tiempo lilre de cobro por almace~
namiento ee de 12 dfas para las importaciones v de 30 para las
exnorticiones,

El movimiento de entrada y salida de mercancfas se hace exclusiva-
mente por medio de vehfculos automotores, Para las operaciones portuarias

'se cuenta con tres grQias, una fija situada al final del muelle, de 50 tone
ladas, sélo para carga pesada, y dos méviles; se dispone ademds 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 grdas de portal, se tienen que utilizar las instalaciones de los barcos.
Existen ademds tres silos con succionadores para carga seca a granel, de
400 toneladas de capacidad. ‘Dispone de ductos y tanques de almacenamiento
para combustibles lfquidos y derivados del petrSleo y cuenta con dos plan-
tas eléctricas, talleres de mantenimiento y equipo contra incendio.

El puerto s6lo 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 coﬁ 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 interrupcién,

Desde mayo de 1967 se ha declarado obligatorio el servicio de pilo-

taje, pero el uso de remolcadores se transfomé en un servicio opcional.

/Son propiedad
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Son propiedad de la empresa portuaria las 6 boyas y sefiales lumino-
sas que gufan el trdnsito por el canal de acceso al puerto, dos equipos
de faros-boyas, dos faros de luz intemmitente con anclas de concreto y
cuatro bbyas‘éénicas de metal, ya mencionadas,

La empresa portuaria no dispone de equipo de radio para comunicacién
con los barcos; proporciona';ervicio de reparaciones, materiales, combusti
"bles y agua con un 43 por ciento de recargo que destina a prestaciones
sotialés, gastos generales, etc.; el agua se cobra a razén de un délar la

tonelada,

b) Pro opiedad y administracién

El puerto Matfas de Gdlvez es propiedad estatal, Su construccién se
termind en junio de 1955 y desde entonces hasta junio de 1963 fue adminis-'
trado por la aduana- a partir de julio de 1963 fue traspasado a la "Empresa
Nacional Portuaria Mbt(as de Gélvez", institucién auténoma creada por
Decreto 63, de 18 de julio dg dicho afio, cuyas oficings centrales estédn
en la ciudad de Guatemala. En el puerto reside un administrador. La empresa
es duefia y administra ademds una compafifa de camiones de’da£ga.1a Atléntida.'“
que da servicio al puerto, ¢

4

¢) Oreraciones gortuanas

El nﬁmero de barcos que entra al puérto ha’ ido en aumento durante el
perfods 1960-66, aunque en los dos ulcimos afios registre cierta disminue.
cién, (Véase el cuadro 1. ) .

. El mayor numero de barcos entrado al puerto correspondié a 1964
(610 unidades, 1ncremento ‘de 24 por ciento sobre el nimero de 1960); consi
derando todo el perfodo, el némero de entradas de 1966 representa un incre
mento de 15 por'ciento sobre el aﬁo inicial de la serie, El de barcos-
tanque casi se triplicé entre 1964 y 1966; el de los de carga general ha

ido en descenso.

/Cuadro 1
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Cuadro 1

MATIAS DE GALVEZ: NUMERO DE BARCOS LLEGADOS AL PUERTO, 1960.66

Afio To;al Tanques geg::gzgf
1960 494 ces vese
1961 481 ceoe coe
1962 552 o . !
1963 597 & ces o e
1964 610 5 605
1965 605 8 597
1966 564 14 - 550

Fuente: Empresa Portuaria Nacional '"Matfas de G4lvez",
a/ Aunque por Matfas de Gdlvez se moviliza pldtano, se embarca como carga
general y no en barcos bananeros especiales,

El volumen de trdfico registrado por el puerto, segfin cifras de
comercio internacional, ha venido inerementdndose notablemente con respecto
a 1961; crecié notable e ininterrumpidamente en el perfodo 1961-65, espe-
cialmente en 1963 y 1964, probablemente 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 2)

También las exportaciones aumentaron, aunque en menor proporcién; en
1965 mostraron una baja absoluta que quedé contrarrestada con creces por
el volumen de importaciones de dicho afio, Se observam no obstante pronun=-
cladas variaciones absolutas en los volémenes de carga internacional regis-
trados por el puerto, aunque coinciden ¢on la tendencia y la proporcién de
los diferentes ruﬁros. 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 toneladas)

Atio Total : Importaciones Exportaciones
1960 ‘e 59 ik
1961 92 ~ Jalgs 27
1962 147 _ i " 68
1963 194 et e w58
1964 | 372 287 | . 85
1968 o 618 559 ;-9
1966 ' oo Ay 5 e

Fuerite: Banco de Guatemala, Boletfn Estadf{stico, Afio XIX, 1966

Cuadro 3

MATIAS DE GALVEZ: MOVIMIENTOS PORTUARIOS INTERNACIONALES, 1964-66

(Miles de toneladas)

Afio Total Importaciones - Exportaciones
1964 kst 361 245 116
1965 ‘ Ldd ' - 364 80
1966 ' 567 460 107

Eggntez‘ Empresa Portuaria Nacional '"Matfas de Gdlvez",

/La tendencia
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La tendencia del total es creciente; la proporcién de voldmenes de
importacién ha experimentado un ascenso de un 57, por ciento en sélo 3 eafios,
que confirma el movimiento de barcos registrédb..'

La composicién de los volémenes de carga internacional por el puerto
aparece en los cuadros &4 y 5. 2 :

El puerto. de Matfas de Gilvez es el dnico del Istmo que mane ja carga
en éontainers dirigida tanto a Guatemala como al resto de América Central,
Recibe semanalmente un barco de Miami y ya se ha mencionado la probable
influencia de esta circunstancia en el fuerte aumento registrado por las
importaciones. El volumen del petréleo, por ejemplo, ha aumentado un
230 por ciento en los Gltimos 3 afios, '

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

Por lo que respecta a las'éxportaciones, los voldmenes totales regis
trados en los 3 afios indicados ofrecen crecimientos mds bien reducidos;
el banano representa una pequeiia cantidad, porque se moviliza generalmenﬁe
por Puerto Barrios, y se aprecia cierta tendencia al aumento de las expor-
taciones de café, algoddén, azlicar, carne y: camarén. .

La capacidad anual normal del muelle ha sido estimada en 300 000
toneladas y la de sobrecarga, en 500 000; el puerto, en cualquier caso,
estd operando a niveles superiores a esta (iltima cifra, La operacién y
movimiento de todo tipo de barcos ha disminuido entre 1964 y 1966, pero
los volimenes de carga transportada por ellos aumentaron, fueron para 1964,
1965 y 1966 de 592, 734 y 1 000 toneladas, respectivamente.

El p romedio de velocidad de.carga y descarga de los barcos, es de
8 toneladas por hora~cuadrilla, % LR
El incremento.continuo y pronunciado del pfomedio de carga movili-
zado por barco debe atribuirse al admento de vol@meénes de peﬁrdleo trans
portado en baréds-ta;que de mayor capacidad y que han llegado al puerto
con mayor frecuencia. ‘ b '

Excluyendo el transporte de p;tréleo y sus derivadogg en el de carga
general se redujo también el némero’ de barcos llegado (597 en 1965, 550 en
1966) y aumentaron los volumenes y los promedxos manejados por. barce, ‘que

fueron de 519 'y 577 toneladas en 1965 y 1966
/Cuadro 4
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MATIAS DE GALVEZ: 1IMPORTACION POR TIPOS DE MERCADERIA, 1964-66

(Toneladas)
1964 1965 1966
Total 244 846 364 435 459 579
Petréleo 76 071 137 161 250 986
Papel y otros 3 689 - 14 630 19 898
Productos quimicos 5 266 6 816 5 813
Maquinaria y equipo 12 622 34 343 27 219
Grasas y aceites 4 225 24 558 25 482
Materias primas 8 792 39 436 33 957
Materiales de construccién 18 628 58 682 41 879
Otros 115 553 48 809 54 345
Fuente: Enpresa Portuaria Nacional '"Matfas de Gilvez' .
Cuadro 5
HATIAS DE GALVEZ: EXPFORTACION POR TIPOS DE MERCADERIA, 1964-66
(Toneladas)
1964 1965 1966
Total 116 471 79 680 107 401
Bananos 3 797 6 847 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

Fuente: Empresa Portuaria Nacional "Matfas de G4lvez".

/En el
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»En el tonelaje se 1nc1uye el del banano, que también fue transpor-
tado por'baiéoshde:eSa clase.

La ley constitutiva de la Empresa Portuaria Nacional Matfas de
Gdlvez sefiala 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 pafis 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 Atlédntico.

"Todas las importaciones y exportaciones que efectfien los organismos
del Estado y sus instituciones auténomas y semiauténomas, asf como las
personas individuales o jurfdicas de derecho privado, cuando tales
importaciones o exportaciones se deriven de contratos celebrados con el
Estado o sus instituciones, deberdn efectuarse poi el puerto nacional
de Matfas de Gilvez cuando el ingreso o salida deba efectuarse por la
via del océano Atldntico.

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

d) Aspectos financieros

La operacidn de la emprésa ha sido favorable al haber aumentado en
los tres dltimos afios sus ingresos en mayor.proporcién que los gastos,
obteniéndose superdvit absolutos crecientes ~-que fueron del orden de
356, 464 y 567 000 délares par; 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 ciénﬁo‘para los mismos afios.

v El: ingreso promedio, por tonelada movilizada, alcanzé en 1966 un

. valor de 3.79 délares, mjent}as su costo promedio fue de 2.79 délares,
Laq!inQersiones fijas en las instalaciones portuarias se estimaban,
. al 31 de diciembre de 1966, en 6.4 millones de dblares y su patrimonio en
7.8 millones. La inversidn inicial, al terminarse el muelle, fue de

~ 4,8 millones de dblares,

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 pﬁr ciento para el estado, 10 por ciento para reserva legal
y 15 por ciento para los empleados y trabajadores., La empresa goza de :
exencidn de imphestos, derechos y tasas fiscales o'municipaies,festableci-

dos o que en el futuro puedan establecerse.
; /e) Otros
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e) Otros aspectos

Traba jan en el puerto en la actualidad 876 personas, de las cuales
56 son personal de oficina y vigilaﬁcia y el resto trabajadores de plani.
11a de muelle, bodegas, talleres, etc., Se dispone generalmente de 32 cua
drillaé. La aduana tiene asimismo su personal de oficina y de bodegas,
dedicado este Gltimo a la custodia y mane jo dé la mércancia de importacién
a su cargo; ‘ R

El decreto 1068 dél 13 de abfil de 1967 refunde el servicio de vigi~
lancia de la aduana con el de la guardia de Hacienda. Se dispone en la
actualidad, en consecuencia: '

a) Dentro del recinto portuario y de sus accesos, de la vigilancia
de la Empresa Nacional Portuaria Matfas de G4lvez; ‘

b) En el exterior del recinto portuario, de los cuerpos de policia
del puerto y de la aduana, refundidos.

La empresa portuaria cuenta con equipo de radio para comunicacién
entre el puerto y la ciud#d de Guatemala,

' La iluminacién del recinto portuario es buena,

2, Puerto Barrios

a) Descripc¢ién

Como Matfas- de G4lvez, Puerto Barrios se encuentra en la bahfia de
Amatique, a8 una distancia del anterior de 5 "ildmetros, 2proximadamente, -
en lf{nea recta por mar, y al5 %m por carretera, A unos 70 kildmetros al
sur, también en lfnea recta, se encuentra Puerto Cortés, en Honduras.
Puerto Barrios se halla a 15° 43! de latitud Norte y 88° 36! de longitud
Oeste.

Es un puerto eminentemente ferroviario; dedica la mayor parte de
sus actividades al manejo de carga ferroviaria y para esta operacién ha
sido construido y adaptado. Estd servido por los Ferrocarriles Internacio
nales de Centroamérica (FICA) y sélo ﬁor 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 Guatemala 317 kilémetros.
Por carretera queda a 291 kilémetros de la misma.

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

1/

proceden del noroeste, a una velocidad de entre 0.4 y 2.3 nudos.—~" Las
corrientes de silida se incrementan después de fuertes-lluvias,

'En-las tardes, las corrientes de entrada se establecen hacia el
sureste, a una velocidad de entre 0.2 y 0.6 nudés.b La' ‘diferercia de
nivel entre la marea alta y la baja es menor de 30 ceat{metros. Los
vientos que predominan en el 4rea son las brisas de tierra y del mar, La
brisa mar{tima sopla del norte durante las horas del dfa, y las de tierra
del sur, desde la media moche hasta el amanecer. Este ciclo didrio sélo
es alterado por los temporales que se presentan durante el invierno,

A la entrada del muelle la profundidad minima' es de unos 8 metros,
Junto al muelle deben efectuarse dragados cada dos o tres afios; existen
cartas marftimas del 4rea aunque se‘descqnqce 1la fecha en que fueron
elaboradas, N

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

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

1/ Véanse Ias equivalencias de medidas que figuran a continuacidn del
Indice,

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

/ale jado del
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alejado del muelle y 6.4 en la unién cbn la seccién de acceso, que va dise
minuyendo hasta 4.9 metros en la parte en que se une a la costa. El lugar
estd bien protegido ¥ no requiere rompeola#.

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

El ferrocarril fue construido y equipado primordialmente para €l etbarque
de banano por lo que una parte del muelle estd ocupada por bandas transpor-
tadoras mecdnicas para la carga de la fruta, También existen ductos para
derivados del petréleo y equipos especiales de succién para la descarga de
cereales a granel (mafz y trigo), que se transladan directamente de los
barcos a carros cerrados de ferrocarril,

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

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

Como no existen grdas fijas ni equipo para 1a carga y descarga de
mercancfas, deben utilizarse las instalaciones de las barcos.

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

Como en Matfas de G4lvez, 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 aguas, repa

raciones, etc, Existe un faro.

b) Propiedad y administracién

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

de banano por la United Fruit Company,

/El contrato-

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

Comunicaciones y Obras Piblicas la supervisién de la concesidn.

c¢) Operaciones portuarias

- Entre 1960 y 1966, el movimiento internacionai'de mercancias por
Pﬁérto.Barfiés ha-déscendido acentuada y continuamente. Los volimenes
‘totales se redujeron en forma absoluta entre esos afios en 273 000 tone-
'ladaé, que significén una..disminucién a la mitad de los registrados :
en 1960, La baja se ha debido prindipalmenﬁe-al'descéﬁso de los volﬁme~
nes de exportacién; sélo en los dos tltimos afios han empezado a reducirse
las importaciones. (VEa§e el cuadro .6.) '

" El descenso del movimiento interndcional puede atfibuirse en gran
patte a la competenc1a de Matias de Gilvez, que dispone de una excelente
red de conexidn interna, y a la del puerto de Acajutla; con anterioridad,.
un importante volumen del comercio de  E1 Salvador 'se realizaba por_ Puerto
Barrios, que facilitaba la conexién ferroviaria 1nternac10na1 de 1a IRCA
entre dicho pais y Guatemala,

La composicién del intercambio movilizado por el puerto no ha variado
fundamentalmente en cuanto al tipo de mercancias, pero si en 1las canpldadeﬁ,
especialmente en las del banano, principal prbductékde exportacién.mbvili—
zado por el puerfo hasta 1963 que llegé a representar entre el 60 y el 70
por ciento del volu@en de sus exportaciones; a partir de 1964 ha venido dis=
minuyendo notablemente por el descenso de'Su'produécién en Guatemala.

(Véase el cuadro 7.) 3 "

las exportaciones totales de banano han disﬁinuido en-los 61t1@os afios
y ello se ha reflejado en el movimiento del puerto; a partir de 1964, sin
embargo, el movimiento del producto descendidé bruscamente, en una proporcién
sin relacién con la baja general, hasta llegar al nivel reducidisimo que sig-
nifica haber representado en 1964 y 1965 sélo'el 6.4 y el 17.6 por ciento,
respectivamente, de las eprrtaciones totales; despuéé de haber significado

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

/Cuadro 6
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Cuad;o 6

PUERTO BARRIOS: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA, 1960.66

" (Miles de toneladas)

Aﬁg Total o Impoftaéiéh Exportacién
1960 L R T | 270
1961 509 269 : 240
1962 439 293 146
1563 495 298 197
1964 429 280 149
1965 343 234 ' 109
1966 279 171 104

Fuentes: Carreteras, Puertos y Ferrocarriles de Centco-
américa (E/CN,12/CCE/324; TAQ/LAT/48); Banco de Guatemala,
. Boletin Estadfstico, Afio XIX, . ‘19663 vy Fetrocartiles Inter
nagcionaies de Centroamérica.

Cudadro 7
GUATEMALA:  EXPORTACIONES DE BANANO, 196066

(Miles de toneladas)

i
1960 R 189 : 4!
1961 - 158 _ . 158 100.0
1962 84 e e : 97.6
1963 BT A . Gl
1964 Dy W RN Gl R 6.4
1965 3% . . 6 A, 17.6
1966 i e e oo

Fuentes: Carreteras, Puertos § Ferrocarriles de Centro-
.américa, Op. cit.,, Banco de Guatemala, Boletin Estadfstico, -
Atio XIX, 1966.

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

Las importaciones han disminuido también, aunque en menor proporcién,
observdndose cierta tendencia a la estabilidad de los voliUmenes que durante
el periodo considerado han registrado un mcvimiento 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 unm total de 783, 683 y 701 unidades, respec~
tivamente, dichos afios). El tonelaje total moviliéédo ha disminuido tam-
bién y, por lo tanto, los volimenes manejados por unidad (548, 502 y 398 tone
ladas en promedio, respectivamente),

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

En el Estudio de Transportes para Centroamérical/ se estima una capa-
cidad normal de carga del puerto de 450 000 toneladas y una de sobrecarga
de 600 000, Lla cifra de capacidad normal fue sobrepasada entre los afios
de 1960 y 1963, pero después, con el descenso continuo del trdfico, el
puerto ha venido operando con mdrgenes crecientes de capacidad sin utili-
zar, y resulta antieconémico, a juzgar por los resultados financieros de
los dos dltimos afios. En 1965 operd con 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 délares 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, 1964-65.
| /Cuadro 8
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Cuadro 8

PUERTO BARRIOS: GOMPOSICION DEL COMERCIO INTERNACIONAL, 1964 y 1965

~ -(Miles de toneladas)

Concepto 1964 1965
Importaciones
Total ' : 280 234
Maquinaria y equipo \ : 4 2 1
Fertilizantes e insecticidas - 1L.. - 14
- Mafz : ‘ : 4 3
Combustibles y lubricantes 20 .9
Material de construccibdn .. 18. 22
Trigo 64 ¥
Otros 161 136
Exportaciones
Total 149 109
Bananos 6 6
Café 38 54
Maderas 3 2
Azdcar 10 12
Otros " 92 34
Fuente: Ferrocarriles Ipternacionales de Centroamérica.

-~ Jen 1965
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“en 1965 s6lo reportaron una utilidad promedio de 0.19 de délar por, tone-
lada movilizada y en 1966 una pérdida de 0,20, derivada de un ingreso
promedio de 3,23 délares por tonelada, Las inversiones hechas en Puerto

Barrios se estiman a ctualmente en 2 millones de délares,

e): Otros aspectos

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

En 1956 habfa 50 empleados administrativos v 818 trabajadores y la
aduana disponfa de personal de oficina y bodega, necesario este dltimo para

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

3, Chamnerico

a) Descripcién

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

a 14% 171 16" de latitud Norte, y 91° 541 49% de longitud Oeste. El
puerto mds cercano hacia el norte es Puerto Madero, en México, del que
dista 70 kilémetros en linea recta; hacia el sur, a 124 kilémetros, se
encuentra Puerto San José, Champerico estd bien comunicado por carretera
y por ferrocarril con el interior 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 kildéme-
tros, en buenas condiciones. La distancia por carretera hasta Guatemala
es de 222 kildémetros y por ferrocarril, de 249 kilémetros por la red de
Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica (FICA),

Como se encuentra en una rada abierta, sin proteccidén alguna, y en
un lugar de escasa profundidad, los barcos se ven obligados a anclar para
la carga y descarga en el antepuerto, en una zona de 6,5 brazas de profun
didad, a 1.2 kilémetros del muelle, La zona de fondeo queda a unos 3 kilg
metros de la cabeza del muelle, donde la profundidad es adecuada para bax

cos hasta de 10,7 metros de calado.
[El muelle,
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El muelle, de unos 350 metros de longitud, tiene cuatro atracaderos
que no pueden ser utilizados por ningln barco de altura y sélo permiten
atender simultdneamente &4 lanchones, de 50 toneladas cada uno, con los
que se moviliza la carga por medio de remolques, La profundidad del muelle-
en los atracaderos.varfa entre 4 y 6 metros. . Se pueden atender directa-
mente en él-barcos pesqueros de 30 a 50 toneladas de desplazamiento,

El muelle, sus: equipgs y demds instalaciones reciben' un manten17 _”A
miento adecuado,

Se dispone de un total de 24 805 m2 cubiertos y de 6 530 m2 de bode
gas totalmente 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 ;gbiertas, un minimo de 300'600 sacos de ferti-
lizantes, mds de 50 000 sacos de café y similares y carga de importacién -
varia, ademds de 13 000 m2 de patios a cielo abietto,pavimentados de con=-
cteto,para el almacenamiento de pacas durante la estacién seca, '

El 4rea total pavimentada disponible es de 52 000 metros cuadrados.

Dentro del recinto portuario existen aproximadamente 480 metros de:
vias de ferrocarril a nivel del pavimento y pueden entrar vehiculos auto-’
motores. Se dispone de 4 locomotoras, 25 vagones pequefios, 140 vagonetas;
6 grdGas, 2 tractores, 10 elevadores de horquilla y una compresora que se
destina a la limpieza final de las pacas de algodénm,

También se dispone de talleres de mantenimiento y construccién de
equipos livianos para la movilizac16n de la carga, de una central eléctrica
y de un sistema contra incendios. Para transportar 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 se han construido hdce poco tiempo
lanchones a un costo menor que los importados- se conserva en buen estado,

_ El puerto proporciona servicio de agua.

Existe un faro de 50 vatios, con un alcance de 9 millas. No se nece

sitan boyas ni servicio de pricticos,

ol

/b) Propiedad
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b) ?ropiedad y administracién

El puerto de Chaméerico fué construido en 1872 y es propiedad actual
mente del Gobierno de Guatemala. Es operado por la Empresa Portuaria
Nacional de Champerico, iéstitucién auténoma creada por Decreto némero 334,
de fecha 29 de junio de 1955, 'Su administracién se puede considerar alta-

mente eficiente.

c) Operaciones portuarias

Los volimenes de carga manejados por el puerto y el némero de barcos
atendidos ha aumentado en los Gltimos 7 afios. El ndmero de barcos de
altura que recalaron en el puerto se incrementd en ese perfodo un 21 por
ciento y el total de mercancfas movilizadas, un 89 por ciento; los tonela
jes transportados por cada barco aumentaron en la misma proporcién, a
pesar del crecimiento del tomnelaje total moviiizado duraute el periodos
se observa en los tltimos tres afios cierta disminucién del mismo. (Véase
el cuadro 9.) : ‘

~ El recibo y expedicién de la cargé entre los barcos y el muelle debe
hacerse, comb se ha dicho, por medio de transbordos. Las naves permane-
cen fondeadas durante toda su estancia en el puerto, en promedio 26 horas,
En 1964, 1965 y 1966 se trabajé un promedio constante de dos escotillas
por barco pudiendo asf calcularse, por el mimero de barcos atendidos, el
total de escotillas trabajadas y el tonelaje promedio manejado al afio por
cada una; fueron en total 374, 344 y 370 escotillas respectivamente en
los afios mencionados, y los volGmenes promedio manejados por escotilla,
de 296, 311 y 282 toneladas., Por otro lado, aunque con niveles absolutos
mayores, las toneladas de carga manejadas en promedio por barco también -
disminuyen en 1966,

Aunque en el estudio hecho en 1963 se estima para este puerto una
capacidad normal de 110 000 toneladas y una de sobrecarga de 150 000, las
mejoras realizadas desde 1963 a la fecha permiten movilizar en forma efi-
ciente y econémica unas 300 000 toneladas por afio.

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

/Cuadro 9
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Cuadro 9

CHAMPERICQ: BARCOS DE ALTURA ENTRADQS Y VOLUMENES MANEJADOS, 1960.66

Afio Barcos entrados Voldmenes mane jados Volidmenes por ba;co
: {ndmero) . - . (miles de toneladas) - “(toneladas) -

A, : o e

1961 166 66 i 398

1962 174 63 T 362

1963 187 ' A1h g 592

1964 187 110 592

1965 172 107 T gy

1966 185 104 564

Fuentes: Carreteras, puertos y ferrocarriles de uentxoamérica, LB+’ E cit,..
y Empresa Portuaria Nacional de Champerico, :

El movimiento de carga internmacional durante el perfodo de 7 afios
considerado ha ido también en aScenso;.én é1 ha tenido mayor participa-
cién una proporcién de exportaciomes que aumenté un 132 por'ciento mien~
tras las importaciones se duplicaron, con la exeepcidén de 1966, afio en
el que bajaron sensiblemente como puede observarse ‘en el cuadro 10,

La mercancfa manejada por el puerto es poco variada y corresponde
totalmente a la clasificacién de carga general. La produccién creciente
de algodén y semillas de algodén se exporta por este puerto, as{ como
pequeﬁos volémenes de café, mds o mends constantes, porque la produccién
pringipal de la zona se exporta por puertos del Atldntico, aprovechando
las rebajas de los fletes ferroviarios que la FICA ofrece, y las tarifas
mar{timas fuertemente diferenciazdas de uno a otro litoral por hallarse la
FICA asociada a diversas conferencias navieras. Como el puerto sirve una
regién eminentemente agrfcola, las importaciones principales son abonos-y
fertil};eﬁtes,_ (Véase el cuadro 11,)

/Cuadro 10
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Cuadro 10
CHAMPERICO: MOVIMIENTO DE. CARGA INTERNACIONAL, 1960-66

(Miles de toneladas)

Afio - 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

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

Cuadro 11
CHAMPERICO: PRINCIPALES MERCANCIAS MOVILIZADAS, 196366

(Miles de toneladas)

Productos 1963 1964 ' 1965 1966
Exportaciones
Algodén en pacas 29 29 39 59
Semilla de algodén 36 36 13 10
Café Ry 7 8
Importaciones
Abonos y fertili-
zantes - - 28 37 19
Trigo . - SOy 1 : -

Fuentess Carreteras, puertos y ferrocarriles de Centroamérica, op. cit.,
y Empresa Portuaria Nacional de Champerico.,

/d) Aspectos
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d) Aspectos financieros

-La inversidn en activos se estimé por la empresa en 1966 en 2,5 £
millones de délares,

' Chémperico'es~un puerto que: ha venido obteniendo.utilidades en
todos sus ejercicios anuales, aunque hayan dismtnuido en términos absolu:
tos ~--como consecuencia del descenso de su actividad durante los dltimos
tres afios (de 358 000 délares registrados en 1964, a:240 000 en 1965y
215 000 en 1966)--, debido sobre todo a un incremento de los gastos de
operacién qué no ha sido compensado por uno de los ingresos; al haberse
incrementado los gastos ha sucedido otro tanto con.los coeficientes de
operacién (que ascendieron a 58, 68 y 75 por ciento, respectivamente en
cada uno de los afios citados). 'Han aumentado asimismo, en consecuencia,
los gastos promedio por tonelada movilizada; en 1966 fueron del orden
de 6,17 délares que todavia reportaron ganancias.a la empresa, aunque a
niveles decrecientes, si se comparan con los de 1964 y 1965, que fueron
de 4,54 y 5.64 dblares, El.nivel de los ingresos promedio por tonelada
fue de 7.78, 7.88 y 8,40 délares para 1964, 1965 y 1966, respectivamente,

e) Otros aspectos-

La empresa cuenta en la aCCUalidad con 51 empleados y 692 obreros.
En los 61t1mos 3 afios ba disminuido’ su numero, que en 1964 ascendfa 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 mercaderfa de
importacién y exportacién y cuenta para ello con personal ‘de oficina y" :

de bodegas,
4, San José

a) Descrigiién

El puérto de San José, en la'bahia del cabo San José de la costa
del Pacffico, gse localiza a 13 34! 58" de latitud Norte y a 90 49t 24"
de longgtgd Ogste, Queda a 107 kilémetros de la ciudad de Guatemala por

- tarretera y por esa ruta se comunica con Escuintla, a 52 kilémetros, lugar
/donde la
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donde la Interocednica se une con la carretera del litoral CA-2., La dis
tancia a lz capital por ferrocarril son 121 kildémetros (Ferrocarriles
Internacionales de Centroamérica) y los puertos mds cercanos, Champerico,
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 entrar sin restricciones al 4rea de fondeo y anclar en la bahfa a
unos 200 metros de la playa. La profundidad varia entre 6 y 10 brazas,

El lugar mis conveniente para anclar y manejar la carga tiene unas
9 brazas de prfundidad y queda cerca del muelle, al que las mercancias
deben transferirse por medio de lanchones. Entre mayo y octubre esencial
mente, los barcos no pueden anclar sin peligro e incluso las operaciones
de transbofdo en los lanchones son arriesgadas., En el drea mar{tima 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 dispone de servicios de pilotaje, apreopiados y necesarios,

No existe ningén muelle que permita atracar a los barcos de gran
calado; sélo pueden hacerlo los lanchones que transbordan la carga. La
estructura donde la desembarcan se encuentra en una zona con 9.15 metros de
profundidad, pero el oleaje impide el atraque de los barcos de gran calado
que podrfan hacerlo.,

El muelle tiene en total 274 metros de longitud, incluyendo la sec-
cién de acceso, La cabeza tiene 76 metros de anchura y cuatro atracaderos
para los lanchones,

Desde las zonas de fondeo de los barcos, los productos del petrbleo
se trasladan por ducﬁos submarinos, directamente a los depésitos de alma-
cenamiento,

El sistema de transbordos sélo perﬁite étender dos buques simultd-
neamente; parece sin embargo un sistema eficiente y no muy lento porque
los barcos permanecen poco tiempo en el puerto, salvo excepcién,

Existen ocho bodegas cubiertas con una superficie total de 11 130 m2.
Aunque se trata de un puerto ferroviario, se han nivelado y pavimentado

las vias 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.f'Las instalaciones -
para el almacenamiento de productos derivados del petréleo pertenecen a
compafifas privadas, se hallan fuera del 4rea portuaria y'disponén de duc-
tos désde las 4reas de fondeo de los barcos, como se ha anotado,

Los lanchones, que constituyen el equipo mds importante para la
operacifén del puerto, atracan en la cabeza del muelle y'tienen 35 tonela
das de'capacidad. ‘La Agencia Mar{tima, S.A., es la probietgria de cuatro
remolcadores y nueve lanchones.. En el muelle se moviliza la mefcaderfa
con equipo ferroviario; exisfeh 8 kilémetros de vias férreas dentro del
recinto portuario, tres locomotras y 120 carros. En el muelle, en cada
" uno de los atracaderos, hay cuatro grdas fijas para la carga y descarga
de los lanchones, tres de cinco toneladas de capacidad y otra de 20.
Ademds se dispone de cuatro gr(ias méviles, 15 elevadores de horquilla y
tres bandas transportadoras pequeﬁas. Este ejuipo, al igual que los remol
cadores y los lanchones, pertenecé”ﬁsimismoAa la Agencia Mar{tima, S.A,

$e dispone de talleres de mantenimiento y de una planta eléctrical

b) Propiedad y admiﬁistracién

El puerto inicié sus opetaciones en enero de 1853, Su actual pro-
piet;rié es la empresa de los Ferrocarriles Internacionales de Centro-
américa (FICA), que lo adquirié en 1926. “Es administrado y operado por
la Agencia Mar{tima, S A., que se encarga del manejo de la carga, La FICA
percibe los derechos de muellaje y la Agencia Mar{tima los de moviliza-
cién y almacenamiento, Fuera del puerto existen algunas instalaciones,
de propiedad privada, como las de almacenamiento y descarga de productos

de petréleo que pertenecen a la ESSO, Texaco, Califormia 0il Co. (Chevrén).

c) Ogeraéiones gortuaries

Los principales movimientos canalizados por el puerto de San José son
las 1mportaciones de petréleo, que en e1 perfodo, 1960-65 representaton, en
promedio anual, alrededor del BO por ciento del total de los voldmenes
entrados y salidos- el 20 por ciento restante corresponde a las exportacio.
nes e importaciones de carga general.

/La descarga
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La descarga de derivados del petréleo no implica prdcticamente ope-
raciones del puerto, puesto qﬁe se dirige directamente desde los buques=
tanque fondeados a las terminales localizadas fuera del 4rea portuaria
por‘ios ductos submarinos,

S6lo cabe hacer referencia, por lo tanto; a las operaciones de
carga‘general que representan en realidad la aciividad portuaria y permi-
ten juzgar su natﬁraleza y tendencias en funcién de la capacidad del puerto.

' El ndmero de los barcos de carga seca llegados al puerto acusa des=-
censog leves pero continuos del orden de un 23 por ciento, desde 1960
a 1966. CGComo a la veé, en el mismo periodo, 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 voldmenes promedio movilizados, por atraca-
dero, Por cada uno de los 4 que tiene, se han movilizado, en p romedio,
anualménte y a diario, los voldmenes que aparecen en el cuadro 13; esos
promedios han sido crecientes y en 1964, 1965 y 1966 han oscilado alrede-
dor de 100 toneladas diarias que transportan los nueve lanchones disponibles.,

En el Estudio de Transportes para Centroamérica se estima la capa-
cidad normal del puerto en 100 000 toneladas de manejo de carga y la de
sobrecapacidad en 150 000; el puerto ha estado operando dGltimamente, 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, res-
pectivamente, con un coeficiente de operacidén de apenas el 7 por ciento

para los dos afios mencionados,

/Cuadro 12



CCE/SC.3/GTTM/1/D1,2

Pdg. 25
Cuadro 12
SAN JOSE: . MOVIMIENTO INTERNACIQNAL DE BARCOS DE
o CARGA GENERAL," 1960-66 ;
Barcos de Volumen de .Volumen promedio
Afio carga general carga general movilizado
entrados ({miles de por barco
(niimero) : toneladas) (toneladas)
1960 306 73 239
1961 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 Centrozmérica, op. cit.
y Agencia Mar{tima, S.A,

Cuadro 13

SAN JOSE: MOVIMIENTOS EFECTUADOS POR ATRACADERO
DE TRANSBORDO, 1960-66

(Toneladas)
Volumen promedio Volumen promedio
Aflo anual movido por diario movido por
atracadero atracadero
1960 18 250 50
1961 18 000 49
1962 20 500 56
1963 29 500 81
1964 34 500 99
1965 36 250 99
1966 37 000 101

Fuentes: Carreteras, puertos y ferrocarriles de Centroamérica, op. cit.,
Agencia Mar{tima, S.A., y CEPAL.

/Yo sc¢ ha
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No se ha dispuesto de informacidén reciente sobre los resultados de
la éxplotacién portuaria que lleva a cabo la Agencia Mar{tima, pero los
resultados obtenidos en el perfodo 1960-63 sefialan operaciones ventajo-
sas puesto que operaron con utilidades crecientes y coeficientes decre-~
cientes (en 1963 fueron ya de 222 000 délares y de 75 por ciento,

respectivamente),

/11,; PUERTOS



Anexo VI

AGTIVIDADES PORTUARIAS DESARROLLADAS EN GUATEMALA, 1967

En este anexose reproducen las pdginas 3 a 1l del documento
CCE/SC.3/GTTM/11/2; TAO/LAT/92, de 6 de septiembre de 1968, preparado
para el Grupo Regional sobre Transporte Mar{timo y Desarrollo Portuario

por el sefior Gonzalo Andrade Geywitz, Experto de la Oficina de Coopera-
cién Técnica de las Naciones Unidas.
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II. PUERTOS DE ALTURA DEL ISTMO CENTROAMERICANO

-1, GuACemaié

a) Matias ﬁe.Célvez

i) Aspectos generales, Se trata de un puerto bien protegido con

buena comexién vial que le proporciona una zona dg,influencia muy amplia,
Se proyecta la instalacién de um espolén ferroviario que le unird al ferro
carril de Guatemala a Barrios, pero hasta la fecha aidn todo el movimiento
de mercancfas se realiza por carretera. ‘ .

Su canal de entrada se encuentra en buenas condiciones., Ofrece ayu-
das a la navegacién con boyas de seflalamiento para las profundidades; la
entrada del canal se indica con una hilera de'luceS} los servicios de prac
ticaje son obligatorios pero el de remolque es opcional. Se acaba de ela-
borar una nueva carta del puerto y de sus accesos. A los barcos se les
proporcioﬁan servicios de reparaciones, materiales, combustible y agua{ ‘Bl -
puerto dispone de un muelle que proporciona espacio de atraque simultdneo
para 3 barcos de altura y al ferryboat que se ubica perpéndicularmenté al
muelle marginal; ,puede admitir mayor nimero de embarcaciones de tamafio . mds
reducidp, como muchas de las que operan en Centroamérica, :

El espigén marginal, paralelo a la costa, de 457 m de largo, fue
_disefiado para 3 atracaderos de 150 m cada uno. En el puerto se dispone en
total de 70..000 mz de superficie de almacenamiento'(a'gqrgp_de,la Aduana),

. El tiempo, libre de cobro es de 12 :.dfas para las importaciones y de 30 para
las exportaciones, Cuenta ademds con 3 grdas (una fija y dos mdviles),

2 camiones, 3 tractores, 24 vagonetas, 3 plataformas, 33 levantadores de
horquilla y 9 000 paletas; hay 3 silos para carga a granel de 400 toneladas
de capacidad cada unoj ductos y almacemes para petrdleo; dos plantas eléc-
tricas; talleres de mantenimiento, y equipo contra incendios, La empresa
particular COINCO es la concesionaria del servicio de pilotaje y de remolque,
utiliza ‘los servicios de “cinco practlcos “y dispone de 3 remolcadores, dos
lanchas y el equipo de radio de tierra-barco .la empresalse encuentra en

capacidad de prestar sus servicios sin interrupcién. -

/Durante 1967
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Durante 1967 se trabajé intensamente en la segunda etapa de amplia=-
cién dél puerto y, por lo mismo, no se emprendieron otras obras fisicas
de importancia, salvo aspectos de reparacién y de conservacién, Los avan
ces principales se observan en los aspectos operacionales y administrati-
vos obtenidos por la reorganizaciéﬁ del Departamento de Operaciomes,
siguiendo uh plan que permitird mejorar su productividad. ,

ii) Operacién. En el perfodo 1964-67 el volumen movilizado por
Puerto Gédlvez ha ido en aumento, En 1966 las importaciones representaron
el 81.1 por ciento del volumen movilizado y en 1967, llegaron al 82.5 por

1/

ciento.~" En los dos afios el petrdlem representé casi la mitad del tone-
laje éeﬁalado; las demds mercancias que se movilizan por el puerto corres-
ponden al rubro de carga general, incluyen el banano, que se moviliza en
pequeflas cantidades y se manipula como tal tipo de carga. Al petréleo
siguen en importancia las importaciones de materias primas y papel princi-
palmente. En las exportaciones se ha observado un aumento del algodén,
el café, la carne y el azdcar, :

El nimero total de barcos arribados al puerto en el periodo 1964-66
y durante 1967, muestra una tendencia a la baja, especialmente los de
carga general que constituyen la mayorfa (98 por ciento promedio anual del
total), |

Como los tonelajes de carga movilizada han ido en aumento y el ndmero
de barcos en disminucidén, el promedio de carga operada por barcc ha aumen=-

tado considerablemente. En 1964, 1965, 1966 y los diez primeros meses de 1967,

1/ El volumen de importaciones canalizado a través del puerto fue de
460 000 tonecladas en 1966 y de 456 000 toneladas en 1967, Las cifras
correspondientes a las exportac1ones fueron 107 000 y 94 000 tonela-
das, respectivamente.

/se registraron
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se reg@strarpn.yoldmenes promedios (inglqidqul petgéleq) por barco de
592, 734, 1.000.y 987 toneladas, respectivamente, .., ., _
: 84 sélo se pieﬁe en cuenta.1é_qarga;gener§1:qupgdayéor“naves apro
piadas para.ello en 1964, 1965 y 1966, los. promedios son de 471, 514,
376 toneladas, respectivamente.. No ;etha‘disppesto,de_infprmacién sobre el
nimero: de barcos de carga genepal_arribados;en;}967..pero parece que la
proporcién de afins anteriores se mantuvo, y. que el mivel de ese tipo de
carga fue ligéramente superior al del afio precedente; el tonelaje unitario
ha aumentado y ello significaria cierta mejorfa para la productividad del
manejo de la carga general.
La demanda de servicios portuarios fue atendida con mayor eficiencia
y los atracaderos tuvieron mejor aprovechamiento por las labéres de”éarga
y descarga al haberse 1ncrementado ei oromedié ;nual de carga movflizada
por atracadero de 95 000 toneladas en 1964, a 102 000 toneladas en 1965 y
a 105 000 toneladas en 1966. En este Gltimo afio se estimé en 6,8 tone-
ladas por cuadrilla hora e1 promedio de movilizacién de carga general, queascan
416 a 7.8 en 1967 y a 12 en 1968, niveles todavia muy bajos para um puerto

modernd y con equipo adecuado como es el caso de esta terminal,

111) Resultados financieros. Las condiciones descritas fueron favo
rables para la operacién portuaria. El mayor volumen de operaciones se
realizé a costos unitarios menores y ello pronorcioné coeficientes de

gastos-ingresos decrecientes,

iv) Mejoras y programas de amplidcién, Durante los 10 primeros meses

de 1967 se llevaron a cabO'entré~0tras;21as siguientes mejoras en el puerto:
Urbanizacién de 73 500 m2, zona que camprende el 4rea denominada "zona de
bodegas 'y depésitos" para uso ﬁarticular, fuera de los re¢intos de operacién
portuaria; pavimentacién de 32 400 n? en los patios de aberacidn Catastro
de 45 caballerfas de terrenos gue serdn’expropiados para ampliar la ciudad
'y las instalaciones portuarias,

Las obras realizadas implicaron inversiones por méds de medio millén
de pesos centroamericanos, El programa de inversiones del proyecto deno-
minado E2-DP (Etapa dos del desarrollo portuario) que bdsicamente consiste
en duplicar las instalaciones actuales del puerto, se encuentra muy

[avanzado,
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avanzado. Las ampliaciones que se han hecho son: 1) Muelle marginal
de 450 m de largo construido sobre pilotes dé concreto pretensado;
2) Dos bodegas de 690 m por 120 m; 3) Habilitacién de 5.32 ha pavimentado
para patios de operacién; &) Dragado de 1 800 000 m3 para nueva ddrsena
de maniobras contigua a la existente, con un drea de 37.5 ha; 5) Instala
ciones de agua potable, energfa eléctrica, teléfonos, servicio contra incen
dios; 6) Equipo de grias rodantes,

El costo total estimado es un.poco superior a 6 millones de pesos

centroamericanos,

b) Puerto Barrios

i) Aspectos generales, Funciona como terminal ferroviaria y aunque

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

El muelle de atraque directo, con vias de ferrocarril, penetra en el
mar y se une a tierra por una seccidén angosta; tiene 330 metros de largo
porréo de ancho y proporciona espacio a cuatro atracaderos (dos de cada
lado); los barcos pequefios pueden atracar en la seccién de acceso ; .
Cuenta con bandas transportadoras de banano y equipos especiales para la
descarga de cereales a granel. En el muelle existe una bodega de trédnsito
de 5 360 mz; en el puerto se dispone de 3 bodegas con una superficie total
de 6 086 m2, un almacén de chatarra de 4 650 mz, y 50 000 m2 de patios del
ferrocarril que se utilizan como depésito a cielo abierto,

Posee siete levantadores de horquilla, una grda mévil, 1 500 paletas,
tres locomotoras y un ndmero variable de carros de ferrocarril. Para las
nperaciones de transbordo existem tres lanchones y un remolcador, propie
dad de una empresa privada, que tiene también la concesién del servicio de
practicaje, En el puerto se presta un adecuado mantenimiento de equipo y
se cuenta con una planta eléctrica y con talleres de reparacién, Las ayu-
das a la navegacién consisten en un f aro, y se presta servicio de agua, de

reparacién, etc.

P /1i) Operaciones.
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i1) Operaciones, Se han registrado fuertes bajas.en las activida-
des del puerto por el descenso ininterrumpido del volumen de mercancias
que maneja,
" Fue hasta hace ‘poco tiempo el pugr;o.még importante del pafs y cum-
: plia'conlla funcién especifica de movilizar la: casi é;éalidad de la expor
ta¢ién del banano, ademds del. zrueso del. comercio exterior del pafs y-
"parte de las importaciones y exportaciones de El Salvador. El descenso
de la prbduccién de banano ha significado en parte el descenso de sus activi-
dades;, y ha influido también en forma muy-aguda la competencia de
Puerto Gdlvez, En 1966 manejd el 65 por ciento del volumen movilizado
en 1964, Barrios conserva todavia sin embargo su importancia y ha seguido
.movilizando mercancfas en cantidades importantes; en 1966 se recibieron por
est2 Terminal el 24 por ciento de las 1mportéciones totéles‘del pais.
Siendo un puerto bananero, adaptado para carga general, al perder el
renglén bdsico y mayoritario de sus operaciones, las restantes se atienden sflo
. en forma, muy regular,‘cgnfoxme a. los equipos y facilidades con que cuenta.
y La demanda de seryicios se ha reducido sensiblemente por las:causas
seﬁalédas en los dltimos afios, y en 1967 han surgido problemas laborales
en toda la organizacién de IRCA que diéron lugar a una grave huelga de
trabajadores.a.principiqs de 1968, que deévié toda la carga a Matias de
_Gélveg,‘donde se pudo, ;esoivgr,el‘problema aumentando‘lahpﬁpacidad normal
de.servicios, sin perjudiéan sﬁs propias actividades y aumentando su‘pfodug
tividad para atender esta operacidén de emergencia, BNV
El numero de barcos arribados ha descendido, aunque en proporcién
menor. que los voldmenes de cargae También el tonelaje movilizado por
barco ha bajado notablemente, as{ como la productividad.2
La utilizacién de la capacidad del puerto se ha ido reduciendo pro-
gresivamente por las razones ya, indicadas: el movimiento ptomedio anual por
. atracadero bajd de 107 000 toneladas en 1964 a 70 000 tonelad&s en 1966.
- No se ha dispuesto de dgtos para 1967."

Zfﬁ'En 196445 1965y 1966 arribaron 683, 701 y 967 barcos que movilizaron’
por unidad 548, 502 y 398 toneladas en promedio, respectivamente.

Jiii) Resultados
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iii) Resultados financieros. Al operar puerto Barrios muy por

debajo de su capacidad, lo hace con costos unitarios crecientes que pasa-
ron de 2,56 d6lares en 1965 a 3.53 délares en 1966. Como consecuencia,
el ouerto opera con pérdidas, En1965 obtuvo utilidades.de 64 800 délares,
con un coeficiente de 94 nor ciéﬁﬁo; en 1966 experimentd una pérdida de

57 100 délares con un coeficiente negativo de 106 por ciento.

¢} Champerico

1) Aspectos generales, Champerico es un puerto a rada abierta

situado en la Costa del Pacifico. Estéd bien administrado; sus operacio-

nes se fealizan a niveles reducidos. Su participacién en el movimiento de
déflas importaciones del pais es poco importante; se redujo en 1966 al
4-por ciento de las mismas; los servicios aue proporciona soﬁ‘sin émbafgo
de excelente calidad., Mayor importancia relativa tiene en el movimiento
de exportaciones, que sirve eficientemente adapténdose a los requerimien-
tos dindmicos de la demanda del hinterland agr!célao Canaliza ias‘salidas
de café y algodén y las entradas de fertilizantes_ﬁue requieren estos cul=~
tivos. Dispone de buenas y adecuadas comunicaciones terrestres, tanto de
vias férreas como de carreteras, y de las instalaciones néqesarias para el
nivel y tipo de 1ntercambio que maneja, | ‘

El puerto localizado a rada abierta consta de un muelle de penetra-
cién en una costa poco profunda que impide atracar en-los 358 m de largo que posee.
La carga y descérga se realiza par este motivo pbr medio de lanchones desde y hacia
los barcos anclados en la bahfa, Cuenta con un faro, en 1967 adquirié
2 radio-teléfonos (walkie-talkie) para comunicacién pero no existe servicio
de précticos ni boyas, g

Los equipos e instalaciones son adecuados y amplios los espacios de
almacenaje (24 805 m2 cubiertos y 6 530 m2 cerrados, y patios pavimentados
a clelo abierto de 13 000 m ) El 4rea pavimentada es de 52 000 m2. Al puerto
que dispone de 480 m de via ferrea empotrada en el pavimento, tienen
acceso vehiculos automotores y trenes, Cuenté con 4 locomotoras, 25 vago-
nes pequefios, 140 vagonetas, 6 grdas, 2 tractores, 10 elevadores de horquilla
y una compresora para la limpieza de las pacas de algodén., En 1967 adqui-
rié otro elevador de carga Allis Chalmer, una estibadora Hysler, dos
radio-teléfonos, un montacargas Hyster, un motor diezel Cummings, una

/bédscula
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bdscula de plataforma y 8 lonas tapacargas. Para los transbordos utiliza

4 remolcadores y 10 lanchones y tiene un astillero para su mantenimiénto
donde pueden incluso construirsej cuenta con talleres de reparacidén de equipos liviancs
para.mover carga; posee  uma central eléctrica y sistema contra incendios;
también. proporciona servicio de‘aéua; El puerto aplica servicios sistemi
ticos y‘continuos de mantenimieﬁto y mejora sus-instaiaciones toda Vez'que
sus estudios lec consideran necésa:;o. -

24 Ogefaciones. Los voldmenes de comercio exterior-manejados por el-puerto
han pasado de las 1001000 toneladas en los tltimos Qﬂos.A'El nidmero de~bar
cos arribados acusé el dltimo afio un aumento de consideracion con respecto
a los niveles mds o menos estables de afios anteriores. (Véase el cuadro £
Paralelamente, ha crecido el volumen de carga movilizada por el puerto.

Los barcos han registrédo niveles de permanencia en la rada, baétante
reducidos --26 horas promedio-- que deben atribuirse tanto a los voldmenes
relativamente pequefios operaaos por unidéd, cono a la eficlencia en las ope
raciones de carga y desgarga, sobre todo teniendo presente el servicio de
transbordos. | i , . :

- Las cargas operadas por Cﬁamperico son poco diversificadas y de vold-
menes relativamente pequefios, deas las mercancias mane jadas corresponden
al rubro de carga general- las exnortaciones de algodén constitﬁyen la
: mayor. proporcién del movimiento total, hasta en. 1967, afio en el que se
redujo.la produccién y por lo tanto las exportac1ones, representaron el’
35 por ciento; su participacién fue mayor y sus volﬁmenes'més elevados en
los afios ~anteriores, También tienen 1mportaﬁc1a las'eiporta;}ones de semilla
de algod6n, harina de algodén, café, cardamomo y ajonjoli

Las importaciomes que se realizan a niveles més reducl dos también han

ido en aumento y estdn compuestas princinalmente por materias primas, abonos
y fe:tiliiantes. . s 5 '

El puefto estd bien adninistrado y tiene capacidad paraAéeguir op;rando
8 mayores niveles y con eficacia, pero la limitacién del tipo de mercancias
que maneja condiciona e1 crecimiento de sus actividades, as{ como las activi

dades de otras instituciones que influyen en los intercambios (fletes ferro-

viarios, cosechas, programas de industrializacién de la zona, etc.).

* Los cuadros aparecen al final de este estudio.

/iii) Resultados
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iii) Resultados de operacién, El puerto ha operado con resultados

econémicos positivos pero con alternativas impuestas por los voliumenes
diversos de mercancfas manejadas y los tipos de servicios requeridos. En
1954, 1965, 1966 y 1967 obtuvo, respectivamente, utilidades por 358 000,
240 000, 215 000 y 255 000 pesos centroamericanos, También han variado
los valores unitarios promedio adjudicables por tonelada manejada, como
los gastos, ingresos y ganancias, y las relaciones de ingresos y gastos.
En 1967 los gastos unitarios fueron del orden de 6,36 délares por tonelada
y los ingresos de 8,64 dflares;, con una utilidad de 2,28 ddlares por tone-
lada y un coeficiente de operacién de 74 por ciento, Al aumentar las ope-
raciones en 1967, el nivel de los ingresos unitarios por tonelada manejada
se redujo con respecto al de 1966 (8.40 délares) pero el de gastos fue més
elevado (6,17 délares), Ello demuestra que los costos mentienen una tendencia
ligeramente al alza en proporcién a los ingresos. La explicacién podrfa
deberse a que las mejoras y la adquisicién de equipo han elevado los nive-
les de gastos.

iv) Otros aspectos. En 1967, la empresa portuaria realizd uma revi

sién de las tarifas en vigor, para armonizarlas con los intereses de los
productores en el mercado comin., Se modificaron varios rubros y la nueva
tarifa quedé$ aprobadarpor el gobierno el 11 de octubre de 1967,

También se ha concertado un nuevo contrato laboral que favorece a la empresaya
los trabajadores del puerto, y se han realizado una serie de obras y acti-

vidades para mejorar las condiciones de vida de los mismos,

d) San José

i) Aspectos generales, Este pequefio puerto guatemalteco de gaba-

rraje se encuentra desfavorablemente situado, y sus instalaciones f{sicas
son poco adecuadas., Estd conectado con el interior por ferrocarril y por
carretera,-

‘Moviliza principalmente petr6leo y a este producto se debe que le corres

ponda el 28 por ciento del total de las importaciones del pafs,

/Por la
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Por la naturaleza de las operaciones que realiza con el petréleo,
que representa alrededor del 80 por ciento de los volimenes que maneja
el puerto, la terminal resulta adecuada, Los buques-tanque descargan el
petréleo por ductos submarinos sin necesidad de atracar. Como las condi
ciones del puerto impiden el atraque directo de barcos de altura, los
pequefios voldmenes de carga se transbordan por medio de gabarras desde
los barcos fondeados, :

Durante los dos dltimos afios el nfémero de barcos de carga general
ha ido descendiendo en forma lenta pero continua, siguiendo la tendencia
manifestada desde hace afios, El volumen de carga ha venido aumentando con
tinuamente sin embargo, con lo cual el promedio de carga por barco ha aumen
tado de 511 en 1964 a 614 toneladas en 1966 (véanse los cuadros 1 y 2).

El sistema de transbordo que moviliza la carga entre las naves y el
muelle sélo permite atender dos buques simulténeamente, pero ello se hace
en forma eficiente y rfpida por lo cual los barcos permanecen poco tiempo
en el puerto y el volumen promedio anual manejado por barco ha sido
creciente,

No se ha dispuesto de informacidén sobre el movimiento del puerto
en 1967,

/2. El Salvador
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Anexo VII

SITUAGION Y ACTIVIDAD PORTUARIA EN GUATEMALA, 1964-68

En este anexo se reproducen las pidginas 4 a 14 del documento
E/CN.12/CCE/SC.3/27; TAO/LAT/99, de noviembre de 1969, preparado para la
Comisién Centroamericana de Autoridades Portuarias por el sefior Gonzalo
Andrade, experto en transporte mari{timo y desarrollo portuario de la
Oficina de Cooperacidén Técnica (OCT) de las Naciones Unidas.
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II. SITUACION Y MEJORAS REALIZADAS EN LOS PUERTOS DEL ISTMO
CENTROAMERICANO DURANTE EL PERIODO 1964-68

A. Guatemala

1., Costa del Atléntico

a) Santo Tomis de Castilla (idatfas de GA&lvez)

i) Caracterfsticas. Es el puerto més irportante de Guatemala. En

1968, al concluirse la segunda etapa de su plan de desarrollo, experimenté
un cambio radical en lo que se refiere a espacio de atraque para bzrcos de
altura, 4reas de almacenamiento, disponibilidad de equipo, etc., y se agregé
a sus accesos por carretera la comunicacién por ferrocarril, por lo que
dispone desde 1969 de ambos medios de transporte para la entrada y salida
de mercancf{as y pasajeros. Lsta circunstancia, unida a la ampliacién de
sus instalaciones bésicas, representa un aumento c¢e su capacidad de aten-
der un notable incremento del volumen de sus operaciones.

Existe, por aiora, un exceso de capacidad instalada sobre la demanda
de servicios. Desde febrero de 1968 se empezaron a utilizar parte de las
ampliaciones en proceso de construccién, en una extensién de 230 m, que
proporcionaron un total de 680 m de atracaderos (450 m construidos en una
primera etapa y 230 en la segunda).

En 1968 se produjo un incremento de sus voldimenes de operacién, que
puede atribuirse, sin duda, a la mayor capacidad de manejo de mercancfas
de la terminal, que la na transformado, de hecho, en uno de los puertos
principales de Centroamérica. Santo Touds de Castilla cuenta, desde fines
de 1969, con un muelle marginal de atraque directo, de 450 m de largo por
10 m de ancho, con profundidad aproximada de 9 m y con otro, de las mismas
caracteristicas y construido siguiendo la misma lfnea, de 450 m de largo
por 25 m de ancho, Dispone, en sus 900 m de longitud, de 6 atracaderos
para buques de altura con una profundidad a su costado de aproximadamente

9.14 m (30 pics)gl

2/ Un pie = 30.48 centfmetros.

/El 8rea
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El 4rea de almacenamiento es actualmente de 129 275 mz, de los cuales

33 200 m2 estén cubiertos. La mercancia se almacena 30 dfas libre de pago.

' id) Eguigo.t Cuenta el puerto para las operaciones de carga y des-
carga con una gr@ia mévil de 35 toneladas, 2 motogrdas y otra grfia fija de
50 toneladas, 35 levantadores de horquilla, tractores, vagonetas (platafor-
ma) y 16 00O-pa1etas. & o

Se esperaba recibir el'équipo adquirido para los nuevos atracaderos
en el momento de redactarse este informe.

El espolén ferroviario quedd concluido en septiembre de 1969,

Convendrfa mucho que S5anto Tom#s y Barrios coordinasen sus operaciones
para operar el conjunto como ﬁn comple jo portuario que permitiera el mejor
aprovechamiento de todas las instalaciones,  La Lmpresa de Ferrocarriles de
Guatemala proporcionarfa todo el material rodante.

El programa de mantenimiento de instalaciones y equipo esti siendo
we jorado§ se dedicaban a esa labor en 1968 un jefe de taller, dos ayudan-

tes de mecénica, un electricista y un nimero variable de obreros.

1ii) Ayudas a la navegacién. El servicio de pilotaje para los bar- °

cos es obligatorio; se cuenta con remolcadores y se han mejorado boyas,
balizas y la sefializacidn del canal de acceso; se esperaba dejar estable=-
cido un sistema de telecomunicacién puerto-nave en el transcurso de 1969.
Actualmente existen 2 faros en el canal de entrada y 12 boyas: ‘A las
me joras del puerto especificadas en lineas anteriores debe' agregarse la
anpliacidn de los servicios (e agua, energfa eléctrica, teléfonos y pre-

vencidén de incendios. .

iv) Administracién. La Zmpresa Fortuaria Nacional; que hasta 1968

operaba la terminal bajo el nombre de iiatfas de G4lvez, cambié su denomi- .
nacién como el puerto, por la de Empresa Fortuaria Nacional de Santo Tomés
de Castilla. '

v) Vgperaciohes,'Entre 1964_y 1968 los QQlﬁmenes‘de comercio inters
nacional operados h&n acﬁsadhiuéé ;en&encia creciente‘pronunciada. En
1963 se duplicaroh los toneléjeélmbvilizados gn'L964 y sgﬂelevaron un 32 .,
por ciento con respecto él aﬁovinmediatamente aﬁtérior, como puede obser-

varse en el cuadro 1,

JCuadro 1
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Cuadro 1

SANTO TOMAS DE CASTILLA. GUATEMALA: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA

(Miles de toneladas)

Ano Total Importacién . Exportacién
1964 361. 245 ‘ 116
1965 A 364 ’ 80
1966 ; 567 460 107
1967 550 456 : 9%
1968 729 561 168

Fuente: CEPAL, con base en datos proporcionados por la Eupresa Portuaria
Santo Touds de Castilla (antes liatias de Gilvez).

Las importaciones, ademis de ser crecientes, predominan en el movi-
miento que se canaliza por el puerto de Santo Tomés de Castilla. Las
exportaciones son en cambio de pequefia magnitud, absoluta y relativamente,
y ademds variables; en 1968 registraron,sin embarge, un aumento notable
con respecto a los :iveles anteriores. Hubo pocos cambios.en el nlmero y
diversificacién de los rubros de importacién y exportacidén aparte de haber
incluido el primero en 1968 una cantidad elevada de manufacturas que no se
habfan recibido en afios anteriores, que influyerom notablemente en el incre-
mento de las importaciones totales, y por consiguiente en el del total de
carga operada por el puerto. También debe considerarse excepcional en 1968
el volumen de exportaciones de banano, que en aios anteriores registré
niveles précticamente insignificantes, y el de café, cuya exportacidén se
duplicé, tal vez correspondiendo a la disminucién ocurrida el mismo afio
en el movimiento de carga de awbos productos manejado por Puerto Barrios.
(Véase el cuadro 2).

Las restantcs importaciones acusaron volimenes variables de distinta
proporcién, destacando el petréleo y las materias primas.

Salvo las excepciones seilaladas del banano y el café, los componen-
tes de las exportaciones permanecieron précticamente inalterables sin que

sus ligeras variantes acusen tendencia determinada alguna.

/Cuadro.2
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E Cuadro 2

sanro TOMAS DE CASTILLA, GUATEMALA: )OVIMIENTC DE PRINGIPALES
' PRODUGTUS' DE IMPORTACICH ¥ EXPORTACION, 1964-68

- (Miles de tomeladas)

Concepto 1964 1965 1966 1967 1968

Importaciones 245 364 460 456 361
Petxéleo ‘ 76 137 251 251 269
Papel y otros 4 15 19 18 iy
Productos quimicos Bak 7 6 5 3
Maquinaria y equipo b AR A g - 2T 9 10

V,Grasas y aceites : ;B 4 2 ey 25 -
Materias primas _ : 9 39 34 41 oo
Materiales para construccién 19 59 42 8 s
Manufacturas y otros ' 115 48 56 118 279

Exportaciomes 116 80 107 94 168
Bananos 4 7 3 2 34

- Algodén 1 ' 8 . B 1
Café 8 22 kAl 70
Maderas : 1 3 3 4 11
AzGcar 7 T T S 20
Carne 5 120 san
Camarén 3./ e i
otros = e N Y T bad ST AR

Fuente: CEPAL con base en ‘datbs proporcionados por la Empresa Portuaria
Nacional Santo Tomds de Castillas .

/No se ha
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No se ha dispuesto de informacién suficiente sobre la entrada y
operacién de los barcos en el puerto, pero el arribo de barcos de todo
tipo, que habia venido descendiendo en el periodo 196467, parece haber
tendido a recuperarse en 1968 --si se tiene en cuenta el aumento de los
volimenes operados y la ampliacién de capacidad de la terminal-- y es de

esperar que la tendencia al crecimiento se mantenga. (Véase el cuadro 3).

Cuadro 3

SANTO TOMAS DE CASTILLA, GUATEMALA: ARRIBO DE BARCOS

(NGmero)
Aftio Total Carga general Tanques
1964 610 605 5
© 1965 605 597
1966 564 550 14
1967 494 440 ceel
1968 534 e L 8 IL g

Fuente: CEPAL, con base en datos proporcionados por la Empresa Portuaria
Nacional Santo Tomfs de Castilla,

vi) Resultados econduicos. La operacién portuaria fue financiera-

mente favorable en 1968; los ingresos ascendieron a 3,0 millones de pesos
centroamericanos y los gastos, a 2,0 millones; és decir, se operd con una
relacién de gastos a ingresos del 66 por ciento. Los ingresos promedio

por tonelada manejada fueron de 4.20 pesos centroamericanos, y los gastos,
de 2.76. Estos resultados mejorarén con seguridad cuando aumente el volumen

de operaciones y se vaya aprovechando el actual exceso de capacidad instalada,

vii) Observaciones. Debe insistirse en que los puertos de Santo

Tomés de Castilla y de Barrios presentan en la actualidad un exceso consi-
derable de capacidad instalada que permite, en comjunto, el atraque simul-

téneo de 12 barcos. Significa esa posibilidad que, en una operaciém normal

/de carga

<7
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de carga general, podrfian manejar .de 2.5°a.3,0 millones de toneladas de
carga anuales, cifra diffcil de alcanzar en un futuro inmediato, De ello
se deriva para ambos puertos --a menos de 5 millas néuticas de distancia-~-
la necesidad iwprescindible de acuerdos de coordinacién y cohplementacién
que permitan su operacién como un solo complejo portuario, con servicios‘
especializados en cada terminal, en beneficio del pais, de los usuarios

y de las empresas,

b) Barrios

La concesién otorgada a la empresa"Ferrocérrilés Internacionales de
Centroamérica que operaba el puerto, se cancelé poi él gobierno a fines
del afio 196851/ haciéndose cargo de la administracién desde entonces la
empresa Ferrocarriles de Guatemala (FEGUA), e ;

Los volGmenes manejados por la terminal portuaria hasta 1957 figufén
en los documentos Caracterfsticas y programas de los pfincipaleé puertos
del Istmo Centroamericano (CCE/SC.3/GTTH/I/DI.2) y Actividades portuarias
realizadas en Centroamérica, 1967 (CCE/SC.3/GTTIM/1I/2). En 1968 continua-

ron reduciéndose los vollmeénes operados por la terminal, tanto de importa-
cién como de exportacidn, proceso que parece haberse detenido en 1969,
Pero las medidas adoptadas por la- nueva administracién implican-una competen-
cia con los puertos de 3anto Tomés de Castilla y Champerico, qdé'convendté
analizar tanto desde el punto de vista del interés de una empresa'con exceso
de capacidad instalada (en sus‘ equipos ferrovisrios y en la terminal marftima)
cemo desde el del interés general del pats. | |

Los estudios que a’la fecha se realizan para crear la Autoridad Portua-
ria Nacional de Guatemala para que se haga cargo de la polftica de puertdé
del pafs, y que administrarfa y operarfa los cuatro puertos nacionales, pet-
mitirfa es;ablecer la natural coordipacién entre elios.

3/ Diario Oficial El Guatemalteco, Nd. 40, Tomo CLXXXIV, 28 de diciembre
de 1968, : i ‘ ATy £

/2., GCosta del
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2. Costa del Paciffico

c¢) Champerico \

i) Caracter{sticas. La actividad principal del puerto ha sido deter~

mlnada hasta la fecha por la zona de influencia agricola (esencialmente
algodonera) a la que sirve; su operacién ha sido satisfactoria y dentro de
su capacidad, la productividad ha sido creciente ¢on respecto a la demanda
de servicios. Canaliza volimenes de carga relativamente reducidos para

cuya manipulacién dispone de instalaciones y equipo adecuados,

: Recibe importaciones, primordialmente destinadas al cultivo del algo-
dénq integramente del rubro de carga general, Dispone de buenas conekiones
con el ihtérior. Sus caracterfisticas esenciales no experimentaron modifi-
cacién alguna en 1968; el muelle, a mar abierto en aguas de poca profundidad,
no permite el atraque directo de barcos de altura, motivo por el que deben
utilizarse gabarras yklanchones para la carga y descarga de las naves fondea-
das en las cercanfias, .

El muelle de 350 m (incluyendo el puente que le ﬁne a tierra) y 24 m
de ancho, proporciona a los lanchones 4 atracaderos, de 15 m cada uno, al
costado de los cuales e1 agua alcanza una profund1dad aproximada de 5 m en
marea baja,

El 4rea totél de almacenamiento abarca 70 000 m2, 36 000 m2 cubiertos,
La mercancfa se almacena libre de pago entre 30 y 120 df{as, segdn sus carac-
teristicas. No se utiliza servicio de practicaje y los barcos fondean a .
distancias variables, a criterio de sus capitanes. La empresa estudia la
.conveniencia de colocar boyas para senialar los diferentes calados de la zona

de anclaje,.

i1) Instalaciones. Disponfa el puerto en 1968 de 6 grGas de portal

(2 de vapor y 4 eléctricas), 2 grias méviles, 2 levantadores de horquilla,
2 unidades de equipo mévil pesado, 4 locomotoras y 136 vagonetas, en buen
estado de conservacién. En el afio anotado se aumentd el equipo flotante
con un remolcador con motor de 250-HP, 2 lanchones de acero de 30 toneladas

y una lancha para inspeccidén con motor de 150 HP.

/Planes
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Planes de mejoramiento de mayor inportancia se encuentran en suspenso
mientras se resuelve el proyecto de construir un moderno puerto de atraque
directo. .La empresa:sigue una politica de inversiones. muy cautelosa, limi-
tando sus gastos a los estrictamente necesarios y a adquisiciones que puedan

utilizarse en el nuevo puerto.

ii1) Administracién. La Empresa Portuaria Nacional de Chauperico,

organismo auténomo creado especialmente, se encarga de la administracién del
puerto y figura entre las mds efectivas del 4rea. Proporciona buen servicio
y atiende adecuadamente la demaﬁda de la zona de influencia a la que sirve
el puerto.

Entre 1964 y 1968 habfan acusado las actividades un leve pero inin-
terrumpido descenso que se convirtié en 1968 en una considerable activi-
dad con respeéto al afo anterior (m&s de 23 000 toneladas) sobrepaséndose
la cifra nis alta de 1964 (110 000 tqnéladas), auge que debe atribuirse
al aumento de las importaciomes de métérias:piiﬁas y a la exportacién del
algodén de la cosecha 1967/68.  No. se esperaba que.el. hecho.se repitiera .
en 1969 por la baja experimentada en las cuotas del café, la reduccidén de
adquisiciones de materias primas y las dificultades sﬁféiéas p;ré'ia venfa
del éigodén. g

El movimiéhto de carga y descarga del buerto de Chémperico‘en'i964-68

figura en el cuadro 4,

; Cuadro 4
CHAMPERIGCO, GUATEMALA: MOVIMIENTO DE CARGA INTERNACIONAL, 1964-68
(Miles de toneladaé) e

Afio | Total ;: Exportaciones importaciones
1964 . 110 B .. 38 : 72

1965 107 oy R 62.
e BRPRAE SRR A, - L R R o : RS
1967 B NG A S R 1
1968 e e L (1

Fuente: CEPAL, con base en datos proporcionados por la Bmpresa Portuaria
Nacional de Champerico.

/El descenso
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El descenso observado durante el perfodo a que esta investigacién se
refiere se debid principalmente a la disminucién de las actividades de ex-
portacién, que no pudo ser contrarrestada por las de importacién. El cam-
bio de 1968, notable cuantitativamente, refleja un fuerte aumento absoluto
de las exportaciones y una participacién mayoritaria de este rubro, situa-
cién inversa a la registrada en afios anteriores; las importaciones, que

habfan dominado absoluta y porcentualmente, descendieron en ambos sentidos.

iv) Movimiento internacional de carga. Las mercancias movilizadas

por el puerto son poco diversificadas, manteniendo précticamente invaria-

bles sus componentes en 1964-68, como puede observarse en el cuadro 5.

Cuadro 5

CHAMPERICO, GUATEMALA: MOVIMIENTO DE PRINCIPALES PRODUCTOS
DE IMPORTACION Y EXPORTACION, 1964-68

{(Miles de toneladas)

Concepto 1964 1965 1966 1967 1968
Importaciones 33 45 26 35 49
Abonos y fertilizantes 28 37 19 aes 19
Trigo 1 1 - oot -
Materias primas cee ces ene cos Mt
Varios 4 7 7 vee 15
Exportaciones cee cos cee cos n
Algodén 29 39 59 ves 50
Semilla de algodén 36 13 10 ees 5
Café 7 7 8 coe
Tortas de algodén v e Ve alan 13
Varios eoe s see cee S5

-Fuente: CEPAL, con base en datos proporcionados por la Empresa Portuaria
Nacional dé Champerico, y Banco de Guatemala, Boletin Estadfstico,
enero-junio de 1969,

/El volumen
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- E1 volumen més Auportante corresponde.a la producc16n algodonera de
1a zona, siendo _mayores las exportaciones de algodon, semilla 'y tortas de
qalgodgn. Les siguen las 1mportaciones de abonos y fertilizantes destina-
das al cﬁltzvq del migmo producto. También se mantienen constantes las

exportaciones de café.

"+" v) ' Naves.arribadas. El ndmero de barcos arribado (todos de carga

general) es proporcional a los volémenes operddos. En el periodo 1964-68
acusaron-una ‘leve tendencia a la baja hasta 1966, para elevarse considera-

blemente en 1968 como puede apreciarse en el cuadro 6.

Cuadro 6

CHAMPERICO, GUATEMALA: BARCOS ARRIBADOS, 1964-68

Afio X :./ .A’, Nimero
1964 iR g i 187
1965 Al 172
X066 1l it DL e T
1967 _ b Ye
s isin. ot il il gl

. Fuente: CEPAL, con base en datos proporciona-
dos por la Empresa Portuaria’ Nacional de
- Champetrico.

Los tonelajes promedio unitarios tran3portados por barco han acusado
una leve tendencia' a decrecer en el periodo cons iderado, incluso en 1968,
al variar de 592 toneladas movilizadas por barco en 1964, a 623 toneladas
en 1965, 564 en 1966 y 578 en 1968.

De 1964 a 1967 los barcos permanecieron en el puerto un promedio de
26 horas, pero en 1968, al aumentar su n@mero y el volumen total de carga
mane jado, el tiempo se elevé aproximadamente a 32 horas,

La empresa dispuso en 1968 de un total de 61 ¢mpleadecs (56 adminis-

trativos y 5 de operaciém) y 750 obreros de planta,.

/vi) Resultados
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‘vi) Resultados econémicos. La empresa ha venido operando con buenos

resultados econdmicos, aunque no uniformes, debido en parte a las pequeiias
bajas en el volumen de la demanda y a la mayor proporcién de los gastbs por
las obras de mejoramiento que se realizaron con regularidad hasta 1967,
También los ingresos totales, en descenso por la reduccidén de los voldmenes
operados, arrojan coeficientes de gastos/ingresos variables, Fueron del
orden de 58 por ciento en 1964, de 68 en 1965, de 75 en 1966 y bajaron al
62 por ciento en 1968, en razén del mayor volumen de carga operado.

La empresa sigue una politica social acertada, revisando anualmente
los convenios de trabajo del personal para hacérle participe de sus utili-~

dades,

d) San José :

El puerto, con el de Barrioé en el Pééifico, estuvo administrado y
operado por los Ferrocarriles Internacionales de Centroamérica hasta que
se dio por terminada la concesién en elvdegre;o del Ejecutivo publicado
en el Diario Oficial del 28 de diciembre de 1968. Como en el caso de
Barrios, la nueva empresa Ferrocarriles de Guatemala (FEGUA) se ha hecho
cargo a partir de esa fecha de los servicios ferroviarios y portuarios,

No pudo disponerse de datos concretos recientes sobre la terminal

portuaria. Los referentes a 1967 figuran en los documentos Caracteristicas

y _programas de los principales puertos del Istmo Centroamericano
(CCE/SC,.3/GTTM/1/D1,2) y Actividades portuarias realizadas en Centroamérica,
- 1967 (CCE/SC.3/GTTM/1I/2) pégina 10. Al parecer, los volimenes de carga

mane jados por el puerto en 1968 mantuvieron regularidad.

/B, El Salvador









