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Sefior Decano:

Tengo el gusto de referirme al trabajo de Tesis presentado por el Bachi-
ller Arnoldo Castillo Barajas, previo a optar el tftulo de Economista, en esta
Facultad.

Informo al sefior Decano que estudi€ con sumo detenimiento el material
completo que me present§ el indicado sefior Castillo Barajas a fin de que con-
tuviera la informacibn b&sica con la cual el autor desea sustentar su pensa-
miento en torno a la polftica que sigue el pals en el financiamiento de las
carreteras, Con tal prop6sito, sostuve en diversas oportunidades cambio de
impresiones con el sefior Castillo Barajas, quién introdujo en su manuscrito
original, los cambios y agregados que se considerd oportuno. El estudio en
su forma final presenta dos mapas de las carreteras del pafs a diversas fechas,
asl’ como varios anexos que sirven para sustentar el pensamiento del autor,
anexos en los que se refleja la realidad nacional, Finalmente presenta doce
conclusiones , algunas de las cuales parecen fitiles y necesarias para un pals
como el nuestro,

Considero que aun cuando el trabajo no constituye un estudio exhaustivo
del problema, sftiene el mérito indiscutible de examinar objetivamente la si-
tuacibn real, sacando a luz las desventajas que tiene para el pafs el procedi-
miento que sigue el Estado para financiar la construccién vial, Aparte de eso
también tiene la virtud de demostrar una serie de vicios que devienen de que el
pafs recurre al financiamiento externo, obviamente por presiones de entidades
interesadas en obtener fdciles como cuantiosas ganancias de tal circunstancia,
en detrimento de constructoras e industria nacional,

Por las razones apuntadas , recomiendo al sefior Decano que el trabajo de
tesis del sefior Castillo Barajas, sea aceptado como punto de discusién en su
examen de graduacibn,

Atentamente, ‘l

Lic. RAFAE PIEDRA-SANTA RANDI,

mdr.
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INTRODUCCION

Dentro de las variables que conforman el cuerpo de una
organizacidn socio-econdmica, la inversién juega un papel
estratégico en cuanto a la determinacién del nivel del em-
pleo y la ocupacién de los demds factores de la produccién,

Atendiendo a esa importancia, en el presente trabajo
de tesis me propongo examinar la forma en que se ha finan-
ciado en Guatemala la inversién ptblica en obras de infra-
estructura vial,

Se ha escogido ese sector por dos razones fundamenta-
es: en primer lugar porque en los Gltimos veinte afios, un
alto porcentaje, més o menos del 80 al 90 por ciento de la
inversién total, se ha destinado a la construccién de carre-
teras, por lo que las caracterfsticas que presenta su financ ia
miento pueden ser vélidas para las obras pGblicas en gene-
-ai; y en segundo lugar porque las vias de comunicacién te
rrestres son de vital importancia para el desarrollo econdmi-
co de cualquier pafs.

El primer problema que se presenta al proyectar la cons
fruccién de una carretera, es determinar la forma en que va
a ser financiada y con qué volumen de recursos se cuenta,

Un financiamiento racional e inteligente, utilizando
econdmicamente los recursos de que dispone ei pals, reper-
cutirfa favorablemente sobre los distintos renglones de la
actividad econdmica; pero un financiamiento inadecuado
como el que se ha venido utilizando en Guatemala, produce
ciertos efectos negativos, no obteniéndose los resultados que
serfan deseables.

En consecuencia, para lograr que la incidencia d e la
obra tenga todos sus alcances, el financiamiento debe estar



en consenancia con la capacidad financiera y de endeuda-
miento del Gobierno, con ia potencialidad contributiva d=

=

- siTeacién financiera dei Gobierno se ha venido de~
~eriorando gradualmente durante la Gltima década, lo que ha
dado como resultado una pérdida de ahorro netoy como con-
secuencia una disminucidn absoluta de la inversidn pGblica;
y de no remedidrse esa situacién, se ha calculado que el
ahorro piblico continuaria siendo negativo hasta Ilegar c
causar un déficit de aproximadamente 35 millones de quet-
zales en 1975,

Come consecuencia de lo anterior, se ha tenido que in-
currir en un creciente endeudamiento externo. La curva de
la deuda externa describe una tendencia ascendente propor-
cionalmente mayor al crecimiento de los ingresos corrientes
del Estado, lo que hace pronosticar peligrosas conse cuen-
cias. La oferta generosa de créditos externos, es uno de ios
factores entre otros, responsable de que no se desplieguer
todos los esfuerzos necesarios para financiar la inversién pU
blica con recursos internos, Ademds se necesita de la capa-
cidad y decisién de un Gobierno que realice una reforma
tributaria de fondo para poder extraer los recursos de donde
deben extraerse, es decir de los altos niveles de ingreso. A
nuestros Gobiernos les ha sido més cémodo recurrir reitera-
damente al endeudamiento externo, so pretexto del estribi -
lle de que los préstamos extranjeros son indispensables para
impulsar el desarrollo econdémico de los pafses subdesarrolla
dos, al mismo tiempo que sirven como instrumento estabili=
zador de la balanza de pagos, argumentos a todas luces in-
correctos.

Dentro de ese orden de iceas, me he propuesto a través
del presente trabajo, hacer und revisién de las  condiciones
y circunstancias'bajo las cuales se estd llevando a cabo el




financiamiento de la infraestructura de la red vial del pafs.
Para el efecto, se inicia el ensayo echando una mirada ré& -
pida a la evolucidn histérica de la construccién de las ru -
tas, con indicacién de las ramas de actividad hacia las que
se ha orientado la inversién. En el capitulo || se describen
las formas que ha tomado esa inversidn, se analizan los mon-
tos que se han destinado para ese objeto y se examinan las
cantidades que el Gobierno se propone invertir durante el
quinguenio 1971-1975,

Seguidamente en ei capitulo 11l se sefiaian las fuentes
de financiamiento de donde se han obtenido los fondos para
efectuar las obras y se hace un andlisis de los componentes
importados de la inversidn con respecto al origen de los re-
cursos. Luego, en el capitulo IV se entra a analizar exclu-
sivamente el financiamiento con fondos externos y sus efec-
tos e incidencias en la balanza de pagos. El capitulo V se
refiere a los recursos actuales con que cuenta el Gobierno
para la realizacién de la obra en relacién con la potencia-
lidad y posibilidades econdmicas de la poblacién. Se exa-
minan también los diferentes métodos de financiamiento.

En el Gltimo capitulo se hace una relacién de las cau-
sas que dieron origen a las instituciones internacionales de
crédito, del desenvolvimiento histérico de la inversién y las
formas que ha adoptado el capital extranjero para lograr su
incursién en los pafses subdesarrollados y se denuncian sus
tacticas de penetracién econdmica. Finalmente, se hacen
las recomendaciones del caso.



CAPITULO |

EVOLUCION HISTORICA DEL SISTEMA VIAL

1. Hacia una Economia de Exportacidn

Una revisién histérica de la infraestructura vial de Gua
temala, reflejaria el atraso econdmico general del pafs y su
escauso desarrollo tecnolégico.

Una de las causas que motivaron la desintegracién de la
Repiblica Federal Centroamericana, fue justamente la falta
de vias de comunicacién, y no las ideas separatistas de sus
Ifderes, ya que no habia intercambio comercial ni existie=-
ron intereses comunes. AGn dentro de cada Estado, no se
realizaba mayor tréfico, déndose el caso en Guatemala de
que su regidn occidental se declarara independiente, tra-
tando de llegar a formar un sexto Estado de Centroamérica.

Guatemala pasé largo tiempo sin vias de comunicacién,
como reflejo de su falta de desarrollo interno durante toda
la época colonial, la que podemos decir que se prolongé
hasta el régimen de Carrera-Cerna,

Puede considerarse al General Justo Rufino Barrios co-
mo el iniciador de la construccién de la red vial del pafs,
no obstante que en su tiempo no se conté con los medios me
cénicos y econdmicos con que actualmente se cuenta. En
esa &poca se trazaron y se construyeron las principales ca-
rreteras que forman el eje troncal més importante de la Re-
pOblica y se inicié también la construccién vial de ferroca-
rriles,

Cabe sefialar que la obra vial que realizaron los gobier
nos liberales unié a diversos centros de poblacién, pero es-
pecialmente sirvi6 para facilitar la exportacién de productos



a través de vias construidas entre los centros de produccién
y los puertos del pafs.

Durante el gobierno del Presidente Jorge Ubico se am-
plié el sistema vial, se construyeron nuevos caminos, un ng-
mero bastante elevado de puentes de hierro, concreto y
mamposteria; se aplicd un buen mantenimiento de carreteras
(aunque fue a través de procedimientos, legal y é&ticamente
discutibles) habiéndose iniciado los trabajos para abrir una
ruta hacia el norte del pafs.

Con motivo de la segunda guerra mundial, en los Ol-
timos afios del Gobiemno de Ubico se principiaron los traba-
jos tendientes a la apertura de la carretera a lo largo de | a
costa sur, es decir, la que partiendo de TecOn Umén se di-
rige hacia la ciudad Pedro de Alvarado en la frontera con El
Salvador; esta via sirvié de ruta militar de emergencia du-
rante esa guerra,

Més tarde se iniciaron los trabajos preliminares de la
Carretera Interamericana, también con propésitos militares,
aunque esto cambid con el advenimiento de la Paz. Estas
dos Gltimas vias, contaron para su construccién, con la par-
ticipacién econdmica de los Estados Unidos de América.

A la caida del régimen de Ubico la situaciénde losca-
minos en Guatemala se encontraba en la forma en que 1o
muestra el mapa que aparece a continuacién.

2. Integracién de la Economfa Nacional

Durante los gobiernos del Doctor Juan José Arévalo y
del Coronel Jacobo Arbenz Guzmén, se inicié6 formalmen-
te el asfaltado de las carreteras. En esta nueva etapa se
observa cierta tendencia a la planificacién de la obra vial,
imprimiéndole nuevos objetivos, particularmente la de inte-
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grar el mercado interno, hacer accesibles zonas del pafs que
permanecieron aisladas por mucho tiempo, y liberarlo de la
asfixia que le imponia la empresa propietaria de los ferroca-
rriles a través de un manejo irracional de sus tarifas.

De las obras de infraestructura vial de esa &época es
digna de mencionarse la construccién de la Ruta al Atlanti-
co, iniciada en 1952 y concluida en 1957, con la que se
dio cima a un viejo suefio de los guatemaltecos. Con esta
via se consiguib el doble objetivo de liberar al pafs del mo-
nopolio del transporte que la IRCA ejercia desde 1908, y se
obtuvo una salida barata y fécil hacia el Atléntico. 1/

3. Impulso al Desarrollo Econdmico

El Gobierno del Licenciado Julio César Méndez Mon-
tenegro puso especial interés en la planificacién racional de
las vfas de comunicacién, habiéndose iniciado en esa admj-
nistracién el llamado "Plan Mévil Continuo" que consiste en
la programacién quinquenal de las carreteras y caminos a
construirse, asignéndole prioridades a aquellos proyectos de
mayor importancia econémica, pero sujetos a modificacio-
nes, atendiendo a los cambios circunstanciales o derivados
de la decisién presidencial.

Dentro de ese plan merece la pena mencionarse el co-
rrespondiente a caminos vecinales o de acceso que enlazan
a las distintas zonas de desarrollo agricola con las carrete-
ras troncales, para conectarse con los centros de consumo.

1/ Un examen bien documentado de la importancia econé-

~  mica de la Carretera al Atléntico puede verse en el
Caphtulo IV de "Introduccién de los Problemas Econémi-
cos de Guatemala" del Licenciado Rafael Piedra Santa
Arandi.



Durante ese gobierno se dio énfasis a la elaboracién de
proyectos cen vistas a la incorporacién de los departamentos
del norte del pafs, tal la carretera que partiendo de Morales
conduce a El Petén, via Modesto Méndez, estando la terra-
ceria tctalmente terminada.

Se cumplié también con los compromisos del Plan Vial
Centroamericano, habiéndose concluido los tramos Rfo Hon-
do-Puente Atulapa en la frontera con Honduras y el tramo
Padre M ~ & -Piente Arquiati® en ia frantere con Bl Salve -

dor.

-7 10 epoca actyal tenemos a ia vista el plan de carre~
teras contemplado dentro del plan de desarrollo  econdmico
19711975, que bésicamente persigue el desarrollo agricolaq,
base sobre la que se sustenta dicho plan. Se persigue tam -
bién incorporar los departamentos de El Petén, Alta y Baja
Verapaz.

Se asigna asi mismo gran importancia a la inversién pa=
ra el mantenimiento y mejoramiento de las rutas y caminos
existentes. En este aspecto es digno de mencionarse el pro-
yecto de autopista Guatemala-Escuintla que incluye anillos
de circunvalacién en ambas ciudades con el fin de evitar el
trénsito innecesario en el interior de las ciudades, desvidn-
dolo directamente a las carreteras que continjan su curso.

En conclusién, a diferencia de tiempos pasados, en que
los esfuerzos se encaminaron hacia la economia de exporta-
cién, el plan de carreteras actual busca facilitar la movili-
dad interna.

El segundo mapa muestra la situacién de las carreteras
en Guatemala a 1971, Por comodidad de impresién se supri-
mié el Departamento de E! Petén, pero debe indicarse que en
1944 estaba précticamente incomunicado por via terrestre
con el resto de la Repdblica, A la fecha existe ya una ruta
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de terraceria de Morales a Flores, pasondo por Modesto Mén
dez y PoptGn. Hay otras carreteras de tierra en el Departa-
mento, tales como la que va de Flores a Melchor de Mencos,
de Flores a Tikal y de Flores a Sayaxché.
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CAPITULO I

LA INVERSION EN LA INFRAESTRUCT URA VIAL

1. Metodologia para Derivar las Necesidades de Transpor-
te Futuras de un Pais

La construccién de carreteras, asi como otras obras pi-
blicas, puede en cierta forma manejarse como una variable
independiente. Por tanto, su monto de financiamiento pue-
de registrar variaciones bruscas de un afio a otro, sin rela-
cién con su tendencia histérica.

No obstante, es factible estimar la necesidad de carre-
teras de un pafs con base en la tendencia secular del volu-
men del transporte, volimenes de produccién, densidad del
trafico, etc.

Actualmente, en muchos paises estén utilizando diver-
sos métodos de prondstico para determinar la demanda futura
de transporte y con base en estas estimaciones se proyectan
las mejoras y construccién de las vias de comunicacién.

Estos métodos fluctGan desde sistemas sencillos que con-
sisten simplemente en multiplicar el volumen actual por uno
o més factores de crecimiento, hasta métodos mds complica-
dos que relacionan el movimiento futuro de personas y bie-
nes con los prondsticos de poblacién y actividades econémi -
cas.

Estas técnicas perfeccionadas dependen en gran parte
del uso de "modelos" mateméticos basados en las relaciones
comprobadas entre el tr&fico y otros factores conexos.

Se supone que si estos modelos reflejan los patrones ac-
tuales de tréfico con un grado satisfactorio de precisién, tam
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2. Plan de Carreteras 1971-1975

El Cuadro 1 resume la inversién por sectores realizada
en Guatemala durante los Gltimos 14 afios. Las inversiones
sectoriales se agruparon de acuerdo a los cuatro planes de
desarrollo econdmico que se han formulado en Guatemalq,
con el objeto de facilitar la comparacién con el plan vial
1971-1975 que actualmente se esté desarrollando.

El segundo rengién del cuadro mencionado, muestra las
inversiones realizadas en el sector transporte, que pueden
tomarse como cifra correspondiente a carreteras, ya que las
que se efectuaron en los restantes medios de transporte fue-
ron de poca importancia.

Si observamos los montos previstos para el sector trans-
porte en el plan 1971/1975, nos damos cuenta que la parti-
cipacién relativa de la inversién es menor que en los tres
planes anteriores, aunque en cifras absolutas es mayor que
en los dos Gltimos, Esta importancia relativamente menor
obedece a que en afios anteriores ya se habfa ejecutado par-
te importante de la red vial del pafs 2/. En cifras relativas
la inversién en carreteras para 1971-1975 es del 23.8 %,
mientras que en ios planes anteriores mostré una tendencia
decreciente, asi: 68.5%, 47.3% y 35.2%.

Por otra parte, en el plan actual, el monto reiativo de
la inversidén para el transporte se disminuyd paraincrementar
substancialmente los recursos destinados a los sectores direc
tamente productivos, sobre todo el sector agricola al que se

2/ Plan de Desarrolilo 19711975, Tomo II. Secretaria Ge-
neral del Consejo Nacional de Planificacién Econémi-
ca.
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le asignd el 16,4% que en el plan anterior tuvo solamente
el 5.2%.

Sin embargo, el rubro Transporte sigue siendo al que se
le dedica més dinero en cada afio, siguiéndole Agricultura,
Salud y Electrificacion.

A pesar de la opinidn oficial de que las vias de comu-
nicacién terrestre ya no constituyen un obstdculo al desarro=-
[lo econdmico del pafs, es obvio que ello no es cierto. En
muchas secciones del sistema de carreteras, el movimiento es
sumamente lento y deficiente. Generalmente se requiere un
tiempo excesivo para llegar a lugares que estarfan a unas po
cas horas de distancia con un sistema més eficiente de carre
teras. Los principales factores que afectan el Iibre movi-
miento de trafico son: pavimentos y hombros angostos, pen-
dientes muy fuertes, asfaltos rotos, puentes de una via, rutas
con muchas curvas, congestién urbana en carreteras tronca-
les, sefiales inadecuadas de advertencia o direccién, y falta
de cercado a la vera del camino.

En consecuencia, estimo, que la situacién actual de las
vias terrestres de comunicacién en Guatemala, todavia cons
tituyen un obstéculo al desarrollo econémico del pafs, prin~
cipalmente al sector agropecuario, por lo que conviene ha-
cer el esfuerzo de mejorarla y construir nuevas carreteras
que incorporen a la economfa las regiones que aln se en-
cuentran Qjsladas,

3. Inversiones para 1971-1975

El Cuadro 2 resumen el programa de construccién y me
joramiento de carreteras a ejecutarse en el quinquenio 1971-
1975 y su presentacién se ha dispuesto de manera que mues-
tre en primer lugar, los recursos que se aplicarén a la aper-
tura de nuevas rutas, y en segundo lugar los dedicados a



mejoramiento. Al mismo tiempo los proyectos se han cic
ficado de forma que deien ver las finalidades e candn

del gastce
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de 39 485.1 miles de quetzales que hacen el 54.2%; y pa-
ra mejoramiento y reconstruccidén se han asignado 33 408.7

o LI

e s Ite:s
incluir entre ios nuevos proyectos, @ las carreteras nuevas y
a aquellas que no existian pero que se principiaron a cons-
truir en afios anteriores, como por ejemplo, el eje transversal
que va de Morales hasta Flores, Petén; se tomaron también
aquellas cuya terraceria se hizo durante el plan anterior,
pero que con el actual recibirén asfalto.

Entre los proyectos de mejoramiento y reconstruccién se
han agrupado los que existfan de tiempo atrds, ya sean de
tierra o asfalto, pero que debido a sus deficiencias técnicas,
han tenido que ser redisefiadas o mejoradas. En este grupo
tiene gran importancia la Autopista Guatemala-Escuintla y
sus anillos de circunvalacién, ya que la ruta existente esin-
suficiente para la densidad de tréfico actual, habiéndose és-
te tornado lento.

Desde el punto de vista de la finalidad econémicade la
inversién, los recursos se canalizarén hacia tres objetivos
bésicos, asl:

Finalidad Econémica: %

A. Exportacién e Importacién al
mercado comOn. ....... ceeees Q. 6740,000 8.8

B. Desarrollo Agricola.......... " 35625300 46.3
C. Reduccidn Costo Transporte ... " 34 528,500 44.9

Total: ...... ... Q. 76893,800 100.0
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Vamos a referirnos a estos tres rubros:
Rubro A

La obligacién contratda por el pais en la con struccién
del plan vial centroamericano, impcIr:e la necesidad de cons
truir el tramo Entre Rios-Frontera H nduras, la cual tiens
una longitud de 23 Kilémetros y se i iciaré a finales de
1971, Se construirG también la carr tera J ocotén-Frontera
Honduras, la cual proyecta iniciarse en 1973 y concluirse
en 1975. Su finalidad es enlazar G atemala con Honduras
para facilitar el comercio entre am s pafses.

Los trabajos de estas rutas de e lace con Honduras, de-
beréin principiarse lo antes posible y no esperar hasta las fe-
chas indicadas, ya que estas constit en carreteras estraté-
gicas dentro del mercado comtn. A afz del conflicto béli-
co entre El Salvador y Honduras, las compras de ésta Gltima
se volcaron hacia Guatemala, pero | industria nacional
tropezé con las dificultades del tran porte debido a las pé&-
simas condiciones de las carreteras.  a tarifa de Guatemala
a San Pedro Sula, importante mercad , para el hierrode cons
truccién, por ejemplo, era hasta de  .1.80 el quintal, por
lo que muchos comerciantes hondure os preferfan importar el
producto fuera del drea centroameric na, ya que les resul-
taba més cémodo el transporte mariti o, con todoy pagar los
derechos de importacién.

Rubro B

La inversién en caminos vecinal y la aperturade nue-
vas rutas que incorporan la zona nort del pafs, que abarca
el extremo norte de Huehuetenango, | Quiché, Alta Vera-
paz y extensas zonas de El Petén, que ofrecen posibilidades
de colonizacién, desarrollo agropec rio y forestal, puede
catalogarse como inversién con fines *e desarrollo agricola,
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que en la pégina 14 representa el 46.3% del total de la in-
versién vial.

Rubm C

Finalmente el 44.9 % destinado a mejorar las carrete -
ras para facilitar el trénsito, se puede considerar como gasto
necesario para reducir el costo del transporte.

4, LosRecursos del Gokierno v ias Necesidades de In er-
si6n

Es importante tener una idea de la proporcidn de recur-
s0s propios que el Gobierno ha destinado a la inversién, Pa-
ra ello usamos el Presupuesto de 1969 -Cuadro 3- del cual
extractamos las siguientes cifras:

Miles de
Quetzales ©

Total Ingresos Corrientes 151 903.6 100.0

Gastos de Funciona -
miento del Gobierno 129 414,1 85,2%

Amortizacién Deuda
PGblica 17 627.0 11.6% 147 041,1 96.8

Fondos del Presupuesto dedicadcs
a la Inversidn 4 862.5 3.2

Como para 1969 la inversién totail fue de 34 875.0 po-
demos deducir el siguiente cuadro:
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Miles de
Quetzales %
FINANCIADA:
Cen fondos corrientes 4862.5 143
Zan deuda pdblica 30012.,5 85.7
lnversior Totai 34 875.0 100.0

Zomo la contratacién de Deuda Poblica fue de.....
2. 31 361.8 miles y solamente se gastaron Q. 30 012,5, la
siferencia de Q. 1 349.3 miles se consigné en el Presupues
o errbneamente como si fuera un superdvit financiero.

Como vimos antes, de los ingresos corrientes, el 85.2 %
‘e gestiné a Gastos de Funcionamiento, proporcién demasia-
sa alta para un pafs en vias de desarrollo, Esto sélo le per-
mitié dedicar el 3.2% a la inversién. A este respecto, cabe
sefialar que pafses mds desarrollados como México, cuya in-
‘raestructura es mds completa, adn dedican aproximadamen=
re el 30% de sus ingresos corrientes a la inversién y s6lodes
*"~an el 70% a gastos de funcionamiento.

No obstante que los gastos corrientes generan ocupa =
~ién y proporcionan poder adquisitivo a un amplio sector de
la poblacién a través de sueldos que se traducen en deman-
za efectiva para ja industria del pafs, exceptuando natural=-
mente los fondos que se filtran hacia el exterior =via impor
-aciones =, un presupuesto de esta estructura resuita dema=
siado per|ud|c|al, Estimamos que deberfa invertirse por lo
menos el 40 %,
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5. Formas de Ejecucién de las Obras

Durante el gobierno de Ubico, las carreteras se constru-
yeron directamente por la Direccién General de Caminos.
En los gobiernos del Dr. Arévalo y Cnel, Arbenz se siguié la
misma politica, teniendo como ejemplos, la realizaciénde la
carretera Interamericana, la Ruta al Atldntico, la Ruta del
Paclfico y otras,

Esta forma de efectuar las obras presenta serios incon -
venientes, puesto que, los costos se elevan demasiado y los
plazos de ejecucién se hacen muy largos. Las dependencias
oficiales encargadas de realizar la obra no tienen la agili-
dad necesaria para efectuar las compras de materiales y re-
puestos, debido al exagerado expedienteo y a la serie dere-
quisitos legales que se tienen que llenar. Se ha presentado
el caso de que un tractor ha permanecido parado por més de
dos meses por falta de algln repuesto, mientras que los ope-
radores y demds trabajadores auxiliares permanecen inacti-
vos, devengando sus respectivos salarios.

Esta etapa ya se ha superado y en la actualidad lasobras
se realizan por contrato. Esta modalidad ha venido a mejo-
rar {a ejecucidn de los proyectos, lo que ha permitido que se
concluyan en tiempo y la variacién de costos ha oscilado
entre limites admisibles,

Sin embargo, todavia persiste una inconveniencia que
es necesario rectificar. Se trata de que la mayorfa de los
proyectos se adjudican a constructoras extranjeras, lo que
impide que la inversién tenga un impacto favorable e n la
economfa del pafs,

La ejecucién de obras de infraestructura, permite crear
ingresos en forma de sueldos, salarios y dividendos, los cua-
les desde luego, se convierten en gastos de consumo con sus
consiguientes efectos sobre la inversién. Por lo tanto, uno
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de los instrumentos de politica econdmica, como estabiliza-
dor de la economiq, es el gasto que realiza el Gobierno en
la construccién de obras peblicas, entre cuyos propésitos
puede estar el de mantener un nivel deseable de produccion
y ocupacidn, incrementar el sector industrial y fomentar ef
establecimiento de industrias de materiales de construccién.

Conviene referimos a los gastos en carreteras que no
han iogrado elevar el ingreso, la ocupacién y fomentar ia
industria nacional de materiales de construccién y que por
el contrario han servido para destruir lo nacional y elevar ei
poderfo de las empresas extranjeras que operan en el pafis.
Ello se debe al papel sumiso del Gobierno ante las presiones
de los intereses norteamericanos.

wa experiencia ha demostrado que casi todas fas empre -
sas que surgieron en la rama de la construccién de carrete~
ras llegaron a ia quiebra, por los motivos que més adelante
se sefialan, Entre las constructoras nacionales que  quebra-
ron pueden mencionarse:

17 La Panamericana Compaiifa Constructora Lida., ﬁ/
2) Compafifa Constructora Centroamericana,
3) Compatifa Constructora "E| Aguila",

4) Compaiiia "Hegel-Echeverria",
5) Constructora "Arias-Duport -Bickford" .
6) Constructora "Estructura y Puentes Metélicos",

Los dos primeros gobiernos revolucionarios -de Arévalo
y Arbenz - dispusieron que nuestras carreteras fueran hechas
por empresas guatemalitecas, con el propdsito de ocupar |os

3/ Enel Anexo 1 se proporciona informacién sobre algunas

~ causas que motivaron la quiebra de "La Panamericana
Compadfa Constructora Ltda." No se obtuvo mayor in=
formacién de las otras empresas debido al temor de los
inferesados de sufrir represaljas,
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factores productivos nacionales, evitar la fuga de divisas y
producir el mayor impacto en la economia nacional.

Con ese fin, se incité y ayudd a la formacién de em-
presas constructoras nacionales, para que participaran en las
licitaciones de construccién. Sin embargo, hubo errores que
impidieron que esta polftica rindiera mayores frutos.

Estos errores fueron:

a) El Gobierno exigfa fianza de cumplimiento de con=-
trato por el 100% del valor total de la obra, lo que
prdcticamente eliminaba a las constructoras nacio-
nales, ya que las Afianzadoras exigfan hipotecas de
propiedades de elevado valor para otorgar |afianza.

b) El Gobierno exigfa que de cada pago que se efec-
tuara a las constructoras, se les retuviera el 10% pa
ra garantizar la calidad de la obra, depésito  inne-
cesario que reducla la capacidad financiera de la
constructora. j’f_

Este fratamiento perjudicaba a las empresas nacionales,
pues tenfan que competir con empresas extranjeras podero=
sas que obviamente las aventajaban, por poseer el capital
de trabajo necesario para financiar la obra inicialmente y
suficiente capital fijo para obtener las fianzas de sosteni-
miento de oferta y de cumplimiento de la obra.

Esto dio por resultado que las empresas nacionales pasa-
sen a depender de las empresas extranjeras en calidad de sub

contratistas.

De ahT que para fomentar la formacién de empresas na-
cionales de construccién de carreteras, debieran tomarse las

4/ Esta exigencia de retencidn todavia esté vigente.
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siguientes medidas:

1)

5)

6)

El Estado debe dar preferencia a las constructoras na-
cionales. Por ejemplo, en México, las empresas nacio-
nales en una licitacién llevan la ventaja de que su ofer
ta puede exceder hasta en 30% el valor fijado por el
Estado, en tanto que a las extranjeras Gnicamente se les
acepta hasta el 15%.

Las fianzas de cumplimiento de contrato que garantizan
la ejecucidn de las obras se deben fijar en 20 % para
las empresas nacionales y en 40 % para las extranjeras.

El Estado debe obligar a las afianzadoras que otorguen
la fianza, a mantener una supervisién técnicay admi-
nistrativa sobre la ejecucién de la obra, sobre el pago
de salarios y materiales, sobre las reparaciones de ma-~
quinaria, etc., a fin de garantizar su ejecucién en la
forma programada, para evitar sinjestros de mayor cuan
tia, y proteger a las propias constructoras.

Disponer que las Afianzadoras se obliguen a proporcio~
nar financiamiento a las constructoras nacionalesafian-
zadas, con lo que se garantiza el éxito de la obra, co~
brando desde luego los intereses y gastos correspondien-
tes.

Las especificaciones técnicas deben ser objeto de revi-
sibn a fin de introducirles las modificaciones que la ex
periencia indique.

Reestudiar la forma en que se esté llevando a cabo Ia
supervisidn técnica, ya que en la mayoria de los casos
ésta se sobrepasa a los Iimites de la drasticidad, situan=
do al Supervisor casi como un dios cuyas decisiones
son inapelables.



7) Supresidn del depésito del 10%, toda vez que existe
una fianza de garantia que cubre los posibles riesgos.

6. Conservacién de la Inversién Fisica

La conservacién de las carreteras en buen estado es un
aspecto muy importante que hay que tener muy en cuenta,
ya que esto significa la preservacién de la inversién. Es ne-
cesaria la reparacién oportuna de los dafios, pues de lo con-
trario, su reparacién resulta més costosa y la economia su -
fre de ia faita o deficiencia del transporte.

Tebe considerarse ja conveniencia de :nstalar romanas
en las carreteras principaies, a fin de evitar la sobrecarga y
en consecuencia, la destruccién de la via. Generalmente el
transportista, a un remolque con capacidad de 25 toneladas
lo carga hasta con 40, con el objeto de obtener mayor utili-
dad en el viaje.

En Nicaragua, por ejemplo, existen romanas instaladas
en las principales carreteras y los vehiculos son chequeados
con mucha rigurosidad en cada romana por donde pasan.

Para construccién de futuras carreteras habré que estu-
diar cuidadosamente si resulta més econdmico construir ca-
rreteras con un margen de resistencia respecto a los vehfcu-
los mds pesados, o si es preferible construir carreteras livia-
nas y limitar el peso de los vehiculos.

La falta de control sobre el peso de los vehiculos ha re-
sultado en el deterioro de nuestras carreteras.
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CAPITULO 1]

FINANCIAMIENTO DE LA INVERSION

1.  Fuentes de Financiamiento

Tradicionalmente existen dos formas de agenciarse fon-
dos para la realizacién de las obras piblicas: con recursos
internos provenientes de los ingresos corrientes del Gobierno
y con recursos extraordinarios o sea incurriendo en endeuda-
miento.

Por lo que hace a la construccién de carreteras, en Gua
temala se han usado ambos sistemas, segin puede apreciarse
en el Cuadro 4.

La carretera [nteramericana y la Ruta del Pacifico re -
cibieron también cantidades en concepto de donaci ones,
que harfan adn més alto el porcentaje de utilizacién de re-
cursos externos, pero intencionalmente no se han incluido en
el cuadro, por considerar que desfigurarfa el anélisis de los
efectos que el financiamiento externo tiene sobre las dis-
tintas variables econdmicas, que se hace en el capitulo si-
guiente. De manera que para efectos exclusivamente de dis
cusién se asume que los proyectos fueron financiados con
recursos internos y con endeudamiento externo.

Una investigacién efectuada por el autor en la contabi-
lidad de la Direccién General de Caminos, demostrd que una
carretera en Guatemala necesita para su construccidn un 60
por ciento de insumos internos y un 40 % de insumos exter-
nos. En consecuencia, un plan vial requerirfa recursos |n -
ternos y externos en la misma proporcién. Sin embargo, el
cuadro 4 indica que se ha procedido al revés, a usar 60% de
recursos externos y 40% de internos, con perjuicio para el
pafs.
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2. Los Componentes de la Inversién y el Financiamiento
Externo

La proporcién de los componentes importados y nacio-
nales que se van a utilizar en la construccién de un proyec-
to, tiene vital importancia con respecto a la decisién de si
ha de financiarse con recursos extranjeros o nacionales.
Unicamente deberén financiarse con recursos externos los
bienes y servicios que necesariamente tengan que importar=
se. Esto obedece a motivaciones de balanza de pagos. Si los
bienes que tengamos necesidad de importar son  financiadn:
con recursos internos, nuestras reservas sufririn  un dreno)
por el monto de la importacién; en cambio si se fincnei
con fondos externos, se neutraliza el efectc

Un proyecto en el que solamente se utiiizuiwn oienc.
servicios nacionales, serfa ildgico y perjudicial financiarlo
con préstamos externos, pues la ejecucidn de la obra no ejer
cerfa ningin efecto sobre la balanza de pagos. B

La contratacién de préstamos externos solamente se jus-
tifica en la medida en que necesitemos importar bienes v
servicios extranjeros que no se producen internamente. D e
ahf que las carreteras del pais como ya se dijo, de recurri
se al préstamo externo para financiarlas, esto no debe, p
ningbn motivo exceder al 40% del valor total. El Cuadro 4
demuestra claramente que en el pasado hemos importado y
contratado bienes y servicios extranjeros que pudimos haber
obtenido internamente, hasta por un valor igual al 20% del
costo total o sean Q. 19 281.1 miles.

Si los recursos del Estado no son suficientes por defi-
ciencia del sistema tributario, el financiamiento de lasobras,
en la proporcidn en que utilicen bienes nacionales, deberé
hacerse a través de nuevas emisiones monetarias.

El financiamiento por medio de nuevas emisiones podria
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condenarse argumentndose que crea presiones inflaciona-
rias porque el flujo de nuevos fondos no encuentra lacorres-
pondiente oferta adicional de bienes y servicios. Sin em-
bargo, aquf se olvida el efecto general que a largo plazo
tienen las carreteras: de abrir nuevos campos a la  produc-
cién y fomentar mayor produccién de las antiguas empresas
por el abaratamiento que en los precios provoca el menor
costo de transporte.

En consecuencia, a fin de emplear racional y econémi-
camente nuestros recursos, la Direccién General de Caminos
deberd, en cada proyecto, elaborar un presupuesto de inver-
sidn, separando los bienes y servicios que pueden ser adqui-
ridos internamente, de los que tienen que obtenerse en el
extranjero; y con base en esta proporcién negociar los prés-
tamos externos, Gnicamente por el monto que arrojen los
bienes extranjeros. 5/

Las proporciones del 60% y 40 % que venimos discu-
tiendo, resultaron por haber sumado los 8 proyectos que
aparecen detallados en el cuadro 4. Pero si examinéramos
aisladamente cada uno de ellos, la situacién se torna adn
més grave. Por ejemplo, la Carretera al Norte se esté fi-
nanciando en 97.5% con recursos externos.

La polftica monetaria seguida por nuestras aut oridades
distorsiona la balanza de pagos: aumenta nuestras  reservas
a corto plazo al proporcionarnos divisas, que no se necesi-
tan (sobre las cuales se pagan intereses) para que después se
vean disminuidas en el largo plazo, al tener que hacer las
amortizaciones, incrementadas con los intereses.

Es importante sefialar que el precio de esa politica de
endeudamiento innecesario lo estd pagando el grueso de la
poblacién de bajos ingresos debido a la injusta estructura
tributaria, que gravita més sobre estos grupos.

5/ Ver anexo 2.
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Otro perjuicio grande para nuestro pais, es que lainsti-
tucién financiera extranjera que concede los préstamos, se
reserva el 5% del costo total de la obra, por concepto de
asesoria técnica _6_/ En la ejecucién de los ocho proyectos
detallados en el cuadro 4, el 5% asciende a la cuantiosa
suma de Q. 5.8 millones, sobre los cuales ademés Guate-
mala tiene que pagar intereses. Aparte de esto se violan las
leyes del pafs, porque se acepta que profesionales extranje-
ros realicen ilegalmente actividades que segdn la ley de co
legiacién obligatoria esté reservado a los guatemaltecos. B

6/ Porcentaje promedio. Este se negocia en cada caso con
la consultora extranjera.




CAPITULO IV

FINANCIAMIENTO EXTERNO

1. Sus efectos en la Balanza de Pagos

En el capitulo anterior se demostrd que las carreterasen
Guatemala han venido siendo financiadas utilizando despro-
porcionadamente fondos extranjeros.

La importacién cuantiosa de bienes y servicios para la
obra vial, es en parte responsable del déficit que se ha re-
gistrado en nuestra balanza de pagos.

Esta no se verfa tan perjudicada si se nos dejara en li-
bertad de importar solamente aquellos bienes y serviciosque
realmente se necesitan. Muchos materiales de construccién
son producidos en Guatemala; sin embargo, se nos obliga, a
través de los préstamos condicionados a que los  importemos
de los Estados Unidos, a utilizar transporte marftimo y segu-
ros norteamericanos y a aceptar servicios de técnicos extran
jeros, cuando nuestro pafs cuenta con una marina mercante,
compafias aseguradoras y profesionales que podrian suplir
eficientemente tales insumos.

Las autoridades del gobierno tradicionalmente han ve -
nido utilizando el endeudamiento externo para financiar las
obras, manifestando, para justificar tal politica, que los prés
tamos externos son indispensables para impulsar el desarrollo
econdmico del pais. Este financiamiento tiene dos objeti-
vos, la construccién de la infraestructura y el equilibrio de
la balanza de pagos. En efecto, el Ministerio de Hacienda
y Crédito Pdblico en su folleto "Necesidad de los Créditos
Externos como complemento al esfuerzo interno en el desa-
rrollo econdmico de Guatemala", afirma: “Si bien las ne-
cesidades del Gobierno exigen la contratacién de présta-



mos externos de desarrollo, es igualmente importante consi-
derar las necesidades de nuestra balanza de pagos. Guate-
mala viene registrando un fuerte déficit en sus operaciones
corrientes con el exterior; este considerable déficit en las
transaceciones comerciales con el resto del mundo, se ha com
pensado durante los Gltimos afios con un superévit enlas ope
raciones de capital". 7/ -

Del pérrafo anterior se deduce que el Gobierno hace
depender el desarrollo econémico de la ayuda externa; y
las argumentaciones con respecto al carécter indispensable
de ésta, las acepta como un dogma, cuando no se han hecho
verdaderos esfuerzos internos ni se extraen adecuadamente
nuevos recursos mediante una mejor politica tributaria. So-=
bre esta cuestién se insistiré en el capitulo siguiente.

Volviendo a los efectos que causan los préstamos exter-
nos sobre la balanza de pagos, nos referiremos a los " présta-
mos atados" . 8/

Los préstamos condicionados perjudican al pafs debido a
que lo obligan a comprar bienes y servicios extranjeros, agn
cuando estos se producen en Guatemala. El desequilibrio
que en la balanza causan esas importaciones se restablece
con el ingreso momenténeo de divisas provenientes del prés-
tamo, pero el pafs queda endeudado.

Si se examinan con detenimiento la verdadera finalidad
que persigue el financiamiento externo, inmediatamente sal=
ta a la vista que el objetivo principal es eminentemente co-
mercial. A través de ellos se nos provee de divisas, esde -

7/ "Necesidad de los Créditos Externos como complemento
al esfuerzo interno en el desarrollo econdmico de Gua~
temala”". Folleto del Ministerio de Hacienda y Crédito
Poblico. PGg. 17. Julio de 1967.

8/ Véase anexo 3.
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cir, de poder de compra internacional, para que posterior
mente podamos comprar los bienes y <~ viriac o aendior
los Estados Unidos de Norteamérica

La politica seguida por las instituciones internaciona
les de crédito, manejadas por los intereses norteamericanc:
no es improvisada; responde a un plan de penetracién ecc
ndémica debidamente concebido. Se fue gestando en fo: —
estudiada desde mucho tiempo - °

Con la debida antelacién - quc se inicicia formaiment:
la construccidn de la red vial del pafs, las mencionadas ins:
tituciones enviaron sus técnicos a Guatemala a prestar ase-
sorfa "gratuita" con el objeto de elaborarel "Manual de Es-
pecificaciones Técnicas para la Construccidn de Carreteras'
En este manual los Ingenieros Norteamericanos dejaron
establecidas especificaciones y caracteristicas de los mate~
riales que deben utilizarse en la construccién de los proyec~
tos. Las especificaciones, naturaimente, sélo puedenllienar-
las los materiales fabricados en Estados Unidos, quedando
prcticamente eliminados los de otra procedencia, ya no di-
gamos los nacionales. 9/

Estas hdbiles maniobras imperialistas han retardado nues
tro desarrollo econdmico, el mismo que propalan favoerecer.

En resumen, la asistencia crediticia externa noresponde
al deseo de ayuda para el desarrollo, sino antes bien, sirve
a los intereses avaros del capital extranjero.

Tanto Guatemala como los demds paises de Américala-
tina, deben gestionar en bloque ante los organismos interna-
cionales de financiamiento, para evitar que les impongan
condiciones tan leoninas, ya que éstas desvirtGan el t&rmino
empleado de "asistencia crediticia para el desarrollo”.

9/ Ver anexo 4.
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Si el pais deudor paga un precio por el uso del dinero,
no existe razén alguna para que se le obligue a obtener
bienes y servicios extranjeros, que se producen internamente
o que pueden ser adquiridos a precios més favorables en ter=-
ceros paises.

Otra forma muy sutil de explotacién, que se ha venido
utilizando, son los |lamados " préstamos para estudios de fac-

tibilidad".

A través de este tipo de financiamiento los Estados Uni-
dos efectGa un negocio muy lucrativo. La maniobra consiste
en que se nos concede un préstamo para estudios de factibi-
lidad, con la condicibn que el estudio tiene que ser realiza
do por consultoras norteamericanas. Los efectos de este tipo
de financiamiento, consisten en que los "servicios" que pres
tan a Guatemala las consultoras extranjeras, inciden desfa-
vorablemente en nuestra balanza de pagos, puesto que se im
portan servncms. El desequilibrio que ocasiona la importa-
cidn se "corrige" con el producto del préstamo que conce-
den las entidades internacionales de financiamiento y cuyas
divisas se las llevan nuevamente los sefiores consultores, al
propio tiempo que el pafs ha contraido una nueva deuda ex-
terna,

Lo correcto seria que los estudios los hicieran Econo-
mistas e Ingenieros Guatemaltecos, pues sus servicios no exi
girian el pago en dblares. AsT el pafs no se endeudaria in—
necesariamente.

Tal y como las instituciones mencionadas llevan a cabo
la operacién, la balanza de pagos permanece inalterada,
pues, primeramente se registra un cargo por las importacio-
nes de servicios de técnicos extranjeros, y seguidamente s e
opera el abono con las divisas obtenidas, con la circunstan-
cia desventajosa de que Guatemala adquiere nueva deuda y
la balanza de pagos se ve afectada a largo plazo cuando se
cancelan los intereses y se amortiza la deuda.
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Se ha argumentado que el financiamiento de estudios de
factibilidad con recursos de la Banca Central tiene efectos
inflacionarios, pero en este caso no los tendria debido a que
el nuevo flujo de fondos encontrarfa su contrapartidc, es de
cir, la presfocmn de nuevos servicios generados internamen-
te, aunque si podria ejercer alguna presién sobre la balanza
de pagos pero dependiendo de la propensisn a importar.

Con respecto a la contratacién de préstamos e xt ernos,
cabe mencionar que el control de cambios imperante en
Guatemala es un mero registro de transacciones comerciales
del sector privado, cuya accién debiera extenderse hasta el
sector gubernamental, pero haciéndolo més rigido en el sen-
tido de desautorizar todas aquellas operaciones que perjudi-
quen la balanza de pagos a través de la importacién de bie-
nes y servicios innecesarios, que se utilizan en las obras de
infraestructura,
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CAPITULO V

LOS RECURSOS DEL GOBIERNO Y SU CAPACIDAD DE
FINANCIAMIENTO

1. Métodos de financiamiento

Tradicionalmente se han venido utilizando dos procedi-
mientos de financiamiento de las inversiones en obras pdbli-
cas; el primero de ellos consiste en: 1) financiarlas con re-
cursos internos provenientes de los ingresos corrientes del
Gobierno; y 2) financiarlas con deuda piblica interna, co
locada en la Banca Central o en el mercado abierto, -

La segunda forma se refiere a la obtencidn de los fon-
dos por medio de la contratacién de deuda externa, ya sea
a través de empréstitos directos, o bien, recurriendo a la
negociacién de valores en el exterior.

En Guatemala, al menos por lo que hace a las obras de
infraestructura vial, se han financiado con recursos internos
y externos, tal como quedd indicado en el capitulo II.

El gobierno ha venido padeciendo de una deficiencia
crénica de ingresos, debido a la baja capacidad contributi-
va de la gran masa de contribuyentes, como a la inadecua-
da estructura tributaria; debe agregarse también la deficien
cia de los sistemas de recaudacién y la exagerada despro-
porcién que existe entre los gastos de funcionamiento y los
de inversién.

2. Financiamiento Presupuestario
El principal mecanismo generador de ingresos del go-

bierno en nuestro pals es el sistema tributario; en consecuen
cia éste debe estar convenientemente estructurado a fin de
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captar el nivel adecuado de recursos, afectando equitativa-
mente a los diversos sectores de la poblacidén y de acuerdo a
su capacidad econdmica.

En Guatemala la estructura tributaria es inadecuada,
dando como resultado la insuficiencia de ingresos del gobier
no por una parte, y por la otra, injusticia en la carga impo
sitiva cuyo mayor peso soporta la masa de poblacion de es-
casos recursos y la clase media.

Un buen estudio sobre este aspecto nos lo ofrece el Li-
cenciado Jaime Pineda en su tesis de graduacidn profesional
“La Politica Fiscal en los Paises Subdesarrollados”. Al eva-
luar la estructura tributaria del sistema impositivo imperante
en Guatemala, a través del andlisis del Presupuesto de Ingre
s0s y Egresos de la nacidn del ejercicio 1968, el Licencia-
do Pineda nos dice:

"Dentro de los Ingresos Tributarios, los  “mpuesios
directos que permiten medir el grado de progresividad
del sistema impositivo, reorasenian tan solo el 13.7
con valor absoluto de 19.8 millones de quetzales. t -
cambio los impuestos indirectos que gravitan sobre ¢
consumo de las masas populares y sectores de clase me-
dia en lo fundamental, y en menor proporcidn sobre los
consumos suntuarios de los sectores de altos ingresos
demés gastos productivos de las empresas que _ncden
también sobre los consumidores finales, represenizn |a
alta proporcién del 79.4 %, es decir, mas de las 3/ 4
partes de los ingresos totales con un valor en cifrus ab-
solutas de 119.2 millones de quetzales. Conunc es-
tructura tan regresiva como la que refleja el nuevo ore-
supuesto, no se puede calificar de.progresista el progra
ma financiero del gobierno, pues no es posible habiar
de progreso y desarrollo econdmico y social conun ore
supuesto tan alto que representa ya el 14% del Producto
M acional Bruto y que se financia en su mayor parte con
impuestos indirectos que pagan las masas  depauperadas
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de nuestra poblacién®. 10/ Cuprear
Por nuestra parte, al examinar los [ngresos tributarios
del Presupuesto de |ngresos del afio de 1969, cuadro 3, en-
conframos que los impuestos directos representaron el 14,49
mientras que los indirectos fueron del 75, 2%.

Se observa que la proporcién de los impuestos directos e
indirectos, casi no variaron de 1968 para 1969 y lo mismo
sucedid en 1970 debido a que nuestra estructura tributaria
no ha sufrido ninguna modificacidn sustancial.

La confrontacién de estas proporciones permite inferir
que estamos frente a un sistema tributario regresivo, en don
de pagan més los que menos ingresos perciben, y tributan
menos los que més ingresos obtienen.

Lo importante, para el propésito de este trabajo, esha-
cer resaltar el hecho de que el sistema tributario actual es-
ta gravando con més rigor el escaso ingreso de la masa de la
poblacidn, dejando holgado el fuerte ingreso de la clase pu
diente, circunstancia que limita el ingreso del gobierno e~
impide la formacién del ahorro poblico; como consecuencia
de lo anterior el grueso del ahorro nacional se localiza en el
sector mayoritario de altos ingresos y es de alli de donde de
ben extraerse los recursos necesarios para financiar la inver
sién pbblica antes que recurrir al endeudamiento externo.

Nuestro sistema tributario no solo es regresivo sino tam-
bién ineléstico. Esta inelasticidad se manifiesta funda-
mentalmente en el hecho de que los ingresos tributarios no
han crecido en forma proporcional con respecto al producto
interno bruto.  Un sistema tributario se considera el &stico

10/ "La Politica Fiscal en los paises Subdesarrollados®.
1968. Tesis de Graduacidn Profesional del Licencia-
do Jaime Fernando Pineda Sosa. Pag. 132
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cuando a un crecimiento real o monetario del producto inter
no bruto, le corresponde un incremento proporcional de la
recaudacién tributaria, sin que necesariamente tengan que
aumentarse las tasas del impuesto ni crearse nuevos tribu-

tos. 1_]_/

En consecuencia, un sistema tributario adecuado para
un pais en vias de desarrollo, debe sustentarse en el concep
to de elasticidad, que indica que debe captar unamayor pro
porcidn de recursos de la economia a medida que aumentan
los ingresos de las personas, la produccién y a medida tam-
bien que crecen las transacciones, aunque los impuestos per
manezcan sin variar. a

A la luz de estas circunstancias, se llega a laconclu-
sidn de que no es exacta la afirmacidn de las autoridades ha
cendarias que sostienen que el gobierno se vé imposibilitado
de captar mayor volumen de recursos debido a los bajos in-
gresos y escaso ahorro de la poblacién.  La problematica es
triba en que no se cuenta con un sistema tributario odecua-
do, a través del cual el Estado puede percibir mayor masa
de recursos sin castigar a las clases necesitadas.

Ademds de la deficiencia estructural, nuestro sistema
tributario adolece también de sistemas deficientes de recau-
dacién, lo que perjudica ain més los ingresos del gobierno.

a) Impuesto sobre la Renta

Como el presente trabajo versa sobre el financiamiento
de la infraestructura vial, es conveniente sefialar aquellas
fuentes a través de las cuales el gobierno puede captar ma-
yor volumen de recursos para el financiamiento de sus obras;
dentro de ese orden de ideas, hemos escogido los principa-
les impuestos que conforman el sistema tributario actual de

1_1/ Ver anexo 5
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la Repiblica, y a través de un somero analisis se sefialan los
principales defectos de que adolece y las modi ficaciones
que podrian introducirse para mejorarlo.

El impuesto sobre la Renta, que entrd en vigor en el
mes de julio de 1963 vino a substituir al Impuesto sobre Uti
lidodes de Empresas Lucrativas establecido en 1938, La mo
dificacién practicamente no introdujo ningin cambio a la ta
sa del impuesto, en lo que se refiere a proporcionalidad 'y
progresividad, sino Gnicamente se limitd a incorporara la
clase media y en forma directa a los profesionales. Amplié
la renta también hasta Q. 500, 000 y mas con el 48%.

La Secretaria General del Consejo Nacional de Plani-
ficacién Econdmica en andlisis efectuado a la Ley del | m-
puesto sobre la Renta, dentro del Plan de Desarrollo Econo-
mico 1971/1975, sefiala las deficiencias y defectos de di-
cha ley, las cuales pueden sintetizarse de la manera siguien
te.

1. Laexclusién de los ingresos de personas domicilia-
das en el pais y de fuente extraterritorial, que re-
duce la capacidad contributiva, que va contra el
principio de equidad ademas de estimular la fuga
de capital.

2. Aplicar la misma tarifa impositiva sobre la renta
imponible de personas naturales y juridicas.

3. La Ley del Impuesto sobre la Renta presenta eleva-
das exenciones en combinacién de altas deduccio-
nes que no tienen que ver con la produccién de la
renta o la conservacién de su fuente.

4. Deja fuera de su régimen a numerosas empresas ex-
tranjeras.
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5. Gravacon la misma tarifa a la persona individual
y a la empresa lucrativa.

El Consejo Nacional de Planificacién Econdmica se pro
pone realizar varias enmiendas a la Ley del |mpuesto sobre
la Renta, pero al analizarlas encontramos que no Ilegan |
fondo del problema y que adn persistira la inequidad en |a
aplicacién del impuesto.  En efecto, la modificacidn de im
portancia que introduce ese Qrganismo va dedicada a los
profesionales, ya que elimina al deducible del 20% de |a
Renta Neta. Al suprimir este deducible, practicamente los
profesionales y empleados tendran que pagar el doble de o
que actualmente estan tributando, mientras que las grandes
utilidades de los empresarios se dejan intactas.

Se concluye que las modificaciones propuestas por |a
Secretaria de Planificacién Econdmica son timidas y no re-
suelven el problema de falta de progresividad en la aplica-
cién de la Ley del Impuesto sobre la Renta.

En consecuencia, el Impuesto sobre la Renta es un ins-
trumento fiscal que ofrece muchas posibilidades al gobierno,
a través del cual puede captar un volumen apreciable de in
gresos provenientes de los niveles altos, para poder finan-
ciar sus proyectos de infraestructura, al propio tiempo que
puede constituir un mecanismo redistribuidor del ingreso muy
eficaz, pero desafortunadamente ninguno de nuestros gobier
nos ha tenido la entereza y decisién de encarar a fondo el
asunto.

b) El impuesto Territorial

El Impuesto Territorial o del 3 %o como se le denomi-
na en nuestro medio, es un impuesto que ha tenido hasta |a
fecha, escasa importancia en lo que a monto de recauda-
cibn se refiere.

El rendimiento alcanzado en 1969 fue de solamente
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4 681.5 miles de quetzales.

Entre las deficiencias de este impuesto, pueden sefialar-
se, que esta calcado en el principio de la proporcionalidad,
con un solo cumento de la tasa del 3 al 5%o0 en montos que
sobrepasen de los Q. 20, 000. Otras de las inconveniencias
de este impuesto es que establece el minimo de tri butacién
en un nivel demasiado bajo, es decir de Q.100.00, que ha-
bria que elevarlo, pues resulta antieconémico para el go -
bierno la recoleccién de cantidades tan pequefias. Por ejem
plo una propiedad de Q.125.00 en el trimestre tendrfa que
pagar la irrisoria cantidad de 0.11 centavos que no cubre ni
siquiera el gasto del formulario del recibo.

Otras de las deficiencias fundamentales del [mpuesto
sobre la propiedad Inmueble, consiste en que estd sustenta-
do sobre valores inexactos, es decir que la propiedad no es-
ta valuada de acuerdo a su precio real, ni existe hasta la
fecha un catastro fiscal que pueda servir como base técnica
para su reavalGo y para el control eficiente de la pro pie-
dod. Se calcula que con la sola introduccidn de estas me-
joras, la recaudacién subifia en un 100 %.

Como solucién a estos problemas habria que estudiar
una tabla de tributacién progresiva de manera que pague
mas quién mayores y més valiosas propiedades posea.

Respecto a la recaudacidn, seria conveniente incorpo-
rar a la legislacién actual, el sistema de pago por medio de
recaudadores, tanto para el deudor moroso como para el sol
vente, a fin de dar vigencia al principio de la comodidad™
en el pago del impuesto.

3. Una nueva fuente de financiamiento interno.

Una nueva fuente importante de recursos para el gobier
no, la constituye la formacién de Reserva Legal de las em=
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presas que gozan los beneficios y privilegios de lasleyes de
fomento industrial. El Estado podria legislar en el sentido
de obligar a las empresas mencionadas a que invirtieran di-
cha reserva en valores del Estado.

Sabemos que la reserva legal no es mas que una provi-
sidn tomada de las utilidades netas de las empresas, por lo
que la utilizacidn de estos recursos por parte del Gobierno
no incidiria en los costos de los articulos producidos por las
empresas clasificadas.

El articulo 36 del Cédigo de Comercio establece laobli
gacidn para las sociedades mercantiles, de formar una re-
serva legal del 5% de las utilidades netas en cada ejercicio,
con la finalidad de reforzar la garantia hacia terceros en ca
so de disolucién o quiebra. Para evitar que las empresas
industriales, protegidas por las leyes de fomento industrial,
pudieran evadir esa obligacién, constituyéndose en otras mo
dalidades, habria que legislar en el sentido de que todas las
empresas industriales protegidas, se obligaran a establecer
la reserva legal en cualquier forma que estuvieren organiza
das. B

Es necesario sefialar que en Guatemala esta reserva  ha
venido a ser puramente teérica, ya que la provisién solamen
te existe en los libros de la empresa, pues el empresario |a
utiliza en el giro del negocio. Es decir que en caso de
quiebra los fondos de esta reserva se perderian a la par de -
los fondos corrientes de la empresa.

La obligatoriedad de invertir la reserva legal en valo-
res del Estado tendria la doble virtud de, garantizar real y
efectivamente a terceros, puesto que los fondos estarian de-
bidamente invertidos y garantizados, y al mismo tiempo |as
empresas beneficiadas con las leyes de fomento industrial,
compensarian al Estado, siquiera en minima parte, de los be
neficios, subsidios y privilegios que este les ha otorgado @
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a través de largos afios y por medio del cual han obtenido
apreciables utilidades. Adem6s esté la circunstancia de
que las susodichas empresas son las que més se han be nefi-
ciado de las obras de infraestructura, principalmente en lo
referente a carreteras que son utilizadas para transportar sus
materias primas y efectuar la distribucidn de sus productos.

El sustentante traté de efectuar una estimacién del mon-
to total de la reserva legal de las empresas clasificadas, pe-
ro desafortunadamente la Direccién General del Impuesto so
bre la Renta no cuenta con registros clasificados y para ha-
cer el cllculo habria que realizar laboriosas tabulaciones.

De todas formas, se considera que la cifra de reserva le-
galdelsector industrial es considerable, de donde el gobier-
no puede obtener los recursos necesarios para financiar sus
obras.

La proporcién de la reserva legal que cada empresa in-~
dustrial tendrfa que invertir en bonos del Estado, habrfa que
establecerla en base proporcional o los beneficios que esté
recibiendo. Las que gozan de exoneracién del Impuesto so-
bre la Renta y de derechos de importacién invertirian la to-
talidad de su reserva anual durante el tiempo que reciban el
beneficio y las que gozaran solamente de exencién de dere-

chos de importacién estarfan obligados @ invertir solamente
el 50 %.

El plazo de redencién de los bonos seria el mismo que el
de los beneficios, es decir que si goza de las exoneracio-
nes durante 10 afios cada inversién anval en bonos tendria
que amortizarse a 10 afios plazo.

Sin embargo habria que establecer una cléusula refe-
rente al derecho de recompra, para aquellas empresas que
prueben plenamente que la empresa ha sufrido pérdidas du-
rante 3 afios consecutivos.
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CAPITULO VI

LAS INSTITUCIONES INTERNACIONALES DE CREDITO

1 Su origen y finalidad

Teniendo en cuenta que las instituciones internaciona -
les de crédito han tenido en Guatemala importancia decisi-
va en el financiamiento de la red vial del pafs, es oportuno
revisar las causas que motivaron su origen, las finalidades
que persiguen y su politica crediticia.

La primer agencia internacional de crédito contempord -
ned que se fundd fue el Banco Internacional de Reconstruc-
cidén y Fomento o Banco Mundial, creado en 1945 a inicia-
tiva de los pafses industrializados, especialmente Estados
Unidos de América. El Banco coloca créditos principalmen=~
te para obras de infraestructura, =carreteras, irrigacién, elec
trificacién y comunicaciones-, B

Las otras dos instituciones que han venido financiando
los proyectos carreteros en Guatemala, son el EXIMBANK y
el Development Loan Fund, ahora convertido en la Agency
for International Development (AID).

Finalmente estd el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), institucién creada en el afio de 1961 como principal
instrumento financiero del programa de la Alianza para el
Progreso. El Banco Interamericano précticamente es nuevo
en el financiomiento de carreteras.

Se cuenta también con el Banco Centroamericano de In-
tegracién Econdémica, creado para impulsar el desarrolloIn-
dustrial de Centroomérica. Opera estrechamente com o
Agencia de la AID, BID y EXIMBANK. Al 31 de Diciem-
bre de 1970 el Banco Centroamericano habfa utilizade fon-
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dos procedentes de estas tres instituciones por un tofal de

$156.2 millones y de otrosbancos europeos por $46.5, mien-
tras que los aportes de capital de los Gobiernos Centroameri-
canos llegaron sélo a $ 32.5 mitlones a la fecha indicada.

Esta situacion desde luego sugiere qué politica sigue es-
te Banco.

Aparentemente el objetivo principal de todas estas ins=
tituciones esla de ayudar alos pafises subdesarrollados, tras-
ladando recursos de las distintas regiones del mundo en don-
de son abundantes, hacia aquellos en que son escasos. La
realidad es muy diferente. En los pafses desarrollados exis-
te superabundancia de capital, siendo por lo mismo muy ba-
ja la rentabilidad, debido a que todas las ramas de activi-
dad estdn saturadas, por lo que esos capitales tienden a di-
rigirse a regiones y actividades en donde puedan obtener
mayores ganancids.

No obstante que el presente trabajo tiene como meta
principal investigar las condiciones bajo las cuales se ha
Ilevado a cabo el financiamiento de la red vial del pafs, es
importante analizar el comportamiento que ha observado el
capital extranjero a través de su evolucidn histdrica.

Si retrocedemos un poco y nos situamos allé por la se-
gunda mitad del siglo XIX, puede descubrirse que la inver-
sion internacional fue realizada por las grandes potenciasde
la é&poca, principalmente por Inglaterra, quien efectud
cuantiosas inversiones en sus colonias con el afén de lucro y
de garantizarse fuentes de aprovisionamiento de materias pri
mas a bajos costos para su industria. Las inversiones fueron
de capital privado directo. En esa época no existia la in-
versién poblica internacional.

En nuestro pafs enconframos importantes inversiones de
capital extranjero que fueron efectuadas en las postrimerfas
del siglo pasado y en los albores del presente. De todos es
sabido el efecto negativo que para nuestro desarrollo han te-
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nido estas inversiones, por lo cual no hace falta insistir en
ello.

A medida que nuestros pueblos fueron despertando y se
dieron cuenta de que ‘deberian poner un freno a la eXplo'ra
cién inhumana y desmedida del capital extranjero, este se
vié forzado a disfrazarse de “"capital para el desarrollo",
ofrecido a nivel de gobierno. Habilidésamente han intro-
ducido legislaciones en nuestros paises, que de hecho equi-
valen a eliminar los riesgos inherentes a cualquier inver -
sidn, explotanto inmisericordemente nuestros cada vez mas
empobrecidos paises.

Fue asi como se institucionalizd la explotacién del ca-
pital extranjero, bajo el disfraz de respetables o rganismos
internacionales de crédito para ayudar a los paises subdesa-
rrollados.

En consecuencia, el financiamiento institucional para
el desarrollo es una nueva modalidad de la inversién extran
jera tradicional, presentado para los inversionistas moltiples
ventajas: 1) esconden su personalidad; 2) se aseguran ganan
cias importantes; y 3) eliminan riesgos que antes asumian, co
mo el de expropiacién y confiscacién,
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Durante la &poca colonial Guatemala précticamente
carecia de vias de comunicacidn como un reflejo de
su economia atrasada de autoconsumo. El Gobierno
del General Justo Rufino Barrios, impulsé la construc -
cién de caminos con el trabajo forzado de los indios,
para atender @ las exigencias del cultive y exporta-
cibn de café, Los gobiernos que le sucedieron con=
tinuaron la obra, orientada siempre hacia la econo-
mia de exportacidn.

A partir de 1945 se dieron nuevas orientaciones a la
construccidn de carreteras, Se buscé integrar los cen-
tros de produccién y consumo, abrir nuevas zonas de
explotacién, independizar al pafs del monopolic del
transporte ferroviario, e integrar la economia nacio-
nal con la centroamericana,

Para que la inversidn en carreteras produzca los méxi=-
mos beneficios al pafs, su plan de construccién y fi-
nanciamiento deben ser parte integral del plan de de-
sarrollo econdmico general.

No obstante la opinién oficial de que las vias de co-
municacidn terrestre no constituyen obstdculo al desa-
rrollo del pafs, es obvio que nuestra red de carrete -
ras no es adecuada para llenar la demanda de tréfico
actual y potencial. Adn existen muchos déficits de
calidad y de cantidad que es preciso superar.

Las cantidades que el gobierno destina a la inversién,
dentro de la cual la construccién de carreteras es el
rubro principal, es baja, si se considera la urgencia
de mejorar el sistema. El gobierno deberé reexami-
nar el presupuesto de gastos y eliminar todos aquellos
gastos innecesarios, a fin de dedicar mayores montos
a la inversién productiva.
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La forma y condiciones bajo las cuales se ejecutan las
carreteras es un aspecto que presenta serios inconve-
nientes y que disminuye los efectos favorables de la in-
versidn. Los proyectos son adjudicados en su mayoria
a empresas extranjeras, a la par que factores naciona-
les permanecen ociosos, y propicia desequilibrios en la
balanza de pagos debido al crecimiento del endeuda-
miento externo. Ademds fomenta el poderfo de las em-
presas extranjeras y debilita o destruye a las naciona-
les. Se recomienda que el gobierno dé todo su apoyo
a las constructoras nacionales y fomente el estableci-
miento de nuevas, otorg@indole ventajas con respecto a
las extranjeras como se aconseja mediante distintos pro-
cedimientos usados en ofros pafises.

Las carreteras se vienenfinanciando en una alta propor-
cién mediante préstamos externos, sin atender a la pro-
porcién real en el uso de insumos nacionales y extran-
jeros. Esto ha significado un encarecimiento de las
obras, una fuga innecesaria de divisas y una distorsién
de la balanza de pagos. Se recomienda que en lo su-
cesivo se elabore una lista de los bienes y servicios que
sea factible adquirir internamente y los que necesaria-
mente, por no existir en el pafs, deben ser importados.
Con esta base, vy si el pafs carece de las divisas nece-
sarias y la obra es muy importante, solicitar en forma
de préstamo, los fondos para financiar los insumos que
el pafs deba importar,

Las especificaciones técnicas para la construccién de
carreteras actualmente en vigor fueron artificiosamente
elaboradas por técnicos extranjeros. Esto ha obligado
al pafs a comprar materiales de construccién norfeame-
ricanos, ya que solamente estos responden a las especi-
ficaciones a propdsito consignadas en los manuales. El
gobierno, auxiliado por la Universidad, deber6 reestu-
diar dichas especificaciones y reestablecerlas con base
en la realidad econémica nacional.
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La contratacién de empréstitos externos so pretexto de
ser indispensables para impulsar el desarrollo nacional,
viene perjudicando desde hace muchos afios al pais. De
bemos mencionar entre esos perjuicios, el encarecimien
to de las obras, la pérdida de divisas a corto y largopla
zo, la no utilizacién de recursos nacionales y la inge-
rencia de organismos y personas exfranjeras en  asuntos
de politica interna.

El Estado antes de continuar acudiendo al financiamien-
to externo, debiera utilizar con mas inteligencia los re
cursos potenciales internos del pais.  En ese sentido -
una reforma tributaria a fondo, es obligada a fin deque
tributen en mayor volumen las personas y empresas que
més capacidad poseen. Muchas de ellas gozan de exo
neraciones injustas. B

Para que el Estado cuente con mas fondos de inversién,
se recomienda que las empresas beneficiadas con las le-
yes de fomento industrial, inviertan sus reservas legales
en valores del Estado.

Los organismos internacionales de crédito son institucio
nes creadas por el capital financiero internacional, co-
mo alternativa a la inversidén extranjera directa. Favo-
rece a los paises extranjeros porque asegura a susinver+
sionistas ganancias substanciales sin ningln riesgo; a sus
empresas industriales la venta lucrativa de sus produc -
tos; a sus profesionales oportunidades de trabajo bien

remunerado; a sus gobiernos la supeditacién de los pai-
ses de economia atrasada, a través del control financie
ro, legal e institucional organizado. Los pafses atra=
sados son victimaos posivas de esta nueva modalidad de
lainversién extranjera.
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ANEXO 1

CAUSAS FUNDAMENTALES QUE MOTIVARON LA
QUIEBRA DE

"] A PANAMERICANA COMPANIA CONSTRUCTORA
LDA" o/

Polftica financiera equivocada de Afianzadora Quet -
zal que no prestd la asistencia crediticiaoportuna con
la que se hubiera evitado el siniestro,

| liquidez de la Constructora para pagos de insumos.,

Retencién del 10% de las estimaciones del valor de lo
construido por parte del Gobierno.

Drasticidad e inflexibilidad del Delegado Residente de
la Direccidn General de Caminos.

Cobros ilegales e inmorales por parte de algunos Dele
gados Rasidentes como condicién para aprobar el tra-
bajo realizado.

| nformacién proporcionada por un exsocio de la com-
paiiia.
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ANEXO 2

INSUMOS QUE SE IMPORTAN NO OBSTANTE
PRODUCIRSE EN EL PAIS EN BUENAS CONDICIONES

Acero de Refuerzo
Malla de alambre
Estructuras Mefalicas
Tornillos

Tubera Galvanizada

Supervisidn técnica
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ANEXO 3

ALGUNAS CLAUSULAS DE LOS PRESTAMOS ATADOS

Convenio No. 1253 suscrito el 24 de Enero 1961
entre el Gobierno de Guatemala el Eximbank.
Aprobado por Decreto Legislativo No. 1465.

ARTICULO 111
Asistencia Técnica

La planificacién y ejecucién de cada proyecto inclui=-
do en el programa, y que deba ser financiado de acuer
do con los términos de este Convenio, deberd verifi-
carse con la asistencia ténica de los expertos de los
Estados Unidos, que el Eximbank pudiere requerir ca-
da cierto tiempo.

Con respecto a cualesquiera proyectos de carreteras
que estén incluidos en el programa y deban ser finan-
ciados segln los términos de este instrumento, deberé
usarse la siguiente asistencia técnica, a medida que
el Eximbank acuerde por escrito lo contrario.

1. La planificacién inicial para un proyecto de ca-
rreteras deberd verificarse con la ayuda del
United States Bureau of Public Roads, Department
of Commerce, Washington 25, D.C. (que en ade
lante se |lamard el BPR) o por una firma de Inge-
nieria de los Estados Unidos, que sea satisfactoria
para el Eximbank, de conformidad con los arre-
glos con el BPR o con dicha firma de Ingenierfa,
quienes deberdn suministrar, entre otrascosas, ayu
da para lo siguiente: seleccién de una localiza=
cién preliminar de la carretera; estimacién de
cantidades y costos del trabajo por realizar; re-
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visién de disefios de las estructuras mayores; y estimacion de
los requisitos para equipo de construccion.

2.

La supervisidn de un proyecto de carreteras deberé ser
llevada a cabo por una firma de ingenieria de los Esta-
dos Unidos que sea satisfactoria para el Eximbank de
conformidad con los arreglos con dicha firma que, entre
otras cosas, deberén contemplar, la ayuda que dicha fir
ma deba prestar a Guatemala en el anélisis de las ofer-
tas para la obra, inclusive que el equipo que deberd
proporcionar el contratista o la Replblica de Guatema-
la sea adecuada; la firma deberé ademés ser responsa -
ble de la aprobacién de las localizaciones y disefios fi=
nales de la carretera y supervisaré las obras; y aproba-
ré los pagos bajo contrato.

ARTICULO V
Contratos

Que dichos materiales y equipos fueren transportados
desde los Estados Unidos a Guatemala deberén transpor-
tarse en barcos de registro estadounidense a menos que
la United States Maritime Administration consienta en
disposicidn contraria y hasta el grado de alcance de di-
cho consentimiento; y

Que el contratista deberd utilizar materiales, equipo y

servicios de los Estados Unidos, para la ejecucidn del

contrato, y en las cantidades substanciales estimadas.
ARTICULO X

Desembolsos-Reembolsos por concepto de compras

"Al cumplirse las condiciones especificadas en el arti-

culo VI, el Eximbank efectuar4 desembolsos cada cierto
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tiempo, por cuenta de Guatemala en un Banco comercial
de los Estados Unidos, que haya sido designado por Guate-
mala"

ARTICULO XVIII

C. Inspeccién. Después de la ejecucidn de este Convenio
y urante todo el periodo de insolvencia de Guatemala
bajo los términos de este instrumento, inclusive, cual-
quier nota que demuestre, que dicho pasivo continia
no saldado, el Eximbank tendrd el derecho de disponer
que sus representantes autoriZados inspeccionen en todo
momento razonable las instalaciones, libros, registros
y contabilidades de Guatemala, relacionadas con el -
programa, Y asistencia de Guatemala, sus funcionarios
y sus empleados relacionados con este asunto.

ARTICULO XIX
Seguro Marftimo

Las primas de seguro contra accidentes y eventualida -
des del transito maritimo al puerto guatemalteco de entrada,
para los articulos y partidas financieras segin los térmi nos
de este Convenio, podran considerarse para su financiamien-
to bajo este crédito solamente en relacién con las practicas
y procedimiento de seguro que sean pagaderas en dblares Es
tados Unidos, y que sea posible colocar en el mercadode los
Estados Unidos,

ARTICULO XX
Transporte Maritimo

Cualquier articulo o partida cuya, compra deba ser fi-
nanciada total o parcialmente por concepto de este Conve-
nio, y que deba ser enviada por barco maritimo a Guatema-
la deberd transportarse desde los Estados Unidos en barcos
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de registro Estadounidense, segin lo exige la resolucién po-
blica No. 17 del 730. Congreso de los Estados Unidos, sal-
vo en la circunstancia en que se obtenga una renuncia de
dicho requisito de acuerdo con lo que se dispone en la men-
cionada resolucién.
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ANEXO 4
EJEMPLO DE UNA ESPECIFICACION ARTIFICIOSAMENTE
ELABORADA POR TECNICOS EXTRANJEROS

Especificacidn de las barras de refuerzo para puentes.
(Se encuentra en: "Especificaciones para Construccidn
de Puentes y Carreteras". Direccidn General de Cami
nos. Agosto 1956, Pag. D8-1) B

“Las barras de refuerzo para concreto deberan ser ba-
rras deformadas de grado estructural o intermedio de
acuerdo con los requisitos de las especificaciones pa-
ra billet Steel Bars Designation, M31-54 de la A. A.
S. H. O. El acero para todas las barras que se usa-
ran en la construccidn de puentes sera fabricado por
medio del proceso Siemmens- Martin®,

Los esfuerzos para las barras de grado estructural e in
termedio son las siguientes:

55 000 ) 70 000
Esfuerzo maximo Ibs. plg Ibs, plg2
75 000 20 000

Limite de fluencia 33 000 Ibs. Plg? 40 000 lbs. Plg2

Comentario:

Los esfuerzos descritos en la tabla anterior son los mis
mos para cualquier hierro de grado estructural o intermedio
independiente del proceso que se use para la fabricacidn de
las barras.  Una barra con una fluencia al puntocedente de
40, 000 libras por pulgada? es grado intermedio, ya sea que
se haya producido por el proceso Siemmens- Martin - como
lo exige el manual mencionado-, o mediante otros procesos,
como horno eléctrico, acido Bessmer y open hard.
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Lo que sucede en realidad es que el capital norteameri
cano tienen grandes intereses en la fabrica de hornos Sie-
mmens-Martin y por esa razén las especificaciones de la Di-
reccién General de Caminos - hechas por Ingenieros Nortea
mericanos - exigen que el hierro usado en puentes sea ela—
borado por el proceso Siemmens-Martin; es decir que se e
asegura un mercado a la mencionada fabrica.
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ANEXO 5

INELASTICIDAD DEL SISTEMA TRIBUTARIO

El Consejo Nacional de Planificacién Econédmica en es=-

tudio realizado conmotivo de la elaboracién del Plan de De-
sarrolle 1971=1975 establecié que en Guatemala se tiene
una estructura inel@stica; al respecto dicho organismo dice:

"Observando la evolucién de los ingresos pdblicos del
sistema tributario guatemalteco durante los afios 1961 a
1968, depurado de las mayores recaudaciones ocurridas
por motivo de las reformas tributarias habidas en el pe-
rfodo observado y bajo la hipdtesis de que la adminis-
tracién fue neutra en cuanto al mayor o menor recaudo
(ya que sus efectos son dificiles de cuantificar), se
llega a la conclusién de que el sistema impositivo en su
conjunto es completamente inel@stico ya que el coefi-
ciente de elasticidad fue de 0.33, o sea menor a la uni-
dad. Esta inelasticidad, en ausencia de reformas (au-
mentd de tasas o nuevos impuestos), ocasiond durante
el perfodo una disminucidn de la participacién de los
ingresos tributarios en el PIB de 7.09 por ciento al 5.88
por ciento, lo cual obligd al Gobierno a efectuar una
serie de reformas al sistema impositivo para compensar
la pérdida habida por motivo de la inelasticidad tribu-
taria, que produjeron aproximadamente un total de
114.6 millones de quetzales. Pero las reformas hechas
en el perfodo no han corregido los factores determinan-
tes de la inelasticidad, y antes bien, han tendido a re-
forzarlos". a/

Plan de Desarrollo 1971-1975. Anexo 1 Programa
Tributario del Gobierno Central 1971-1975, P4g. 1-4
Secretarfa General del Consejo Nacional de Planij-
ficacién Econdmica. Junio de 1970.
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