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Ciudad Universitaria, zona 12
Guatemala, C. A.

UNIDAD ASESORIA DE TESIS DE LA FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y
SOCIALES. Guatemala, dos junio de dos mil diez.

Atentamente, pase al (a la) LICENCIADO (A) ALVARO GUALBERTO CU PEREZ,
para que proceda a revisar el trabajo de tesis del (de la) estudiante JULIO VINICIO
CU COC, Intitulado: “ANALISIS JURIDICO DE LA IMPLEMENTACION DEL
CLUSTER PORTUARIO MARITIMO EN LA REPUBLICA DE GUATEMALA”.

Me permito hacer de su conocimiento que esta facultado (a) para realizar las
modificaciones de forma y fondo que tengan por objeto mejorar la investigacion,
asimismo, del titulo de trabajo de tesis. En el dictamen correspondiente debe hacer
constar el contenido del Articulo 32 del Normativo para la Elaboracion de Tesis de
Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales y del Examen General Publico, el cual

dice: “Tanto el asesor como el revisor de tesis, haran constar en los dictimenes correspondientes, su
opinion respecto del contenido cientifico y técnico de la tesis, la metodologia y técnicas de investigacion
utilizadas, la redaccion, los cuadros estadisticos si fueren necesarios, la contribucion cientifica de la
misma, las conclusiones, las recomendaciones y la bibliografia utilizada, si aprueban o desaprucban el
trabajo de investigacion y otras consideraciones que estimen pertinentes™.

cc.Unidad de Tesis
MTCL/slih.
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BUFETE PROFESIONAL,
ALVARO GUALBERTO CU PEREZ
ABOGADO Y NOTARIO
9a Avenida 10-72 Zona 1 Oficina 2 Primer Nivel
Edificio Santa Cruz Tel-2232-6061 5508647

Guatemala 23 de julio de 2,010

: iada- ' FACU
LlcenC|adq. ' . e DL:TcAADs DYES%E,I\ACL‘ é‘ss
Marco Tulio Castillo Lutin n ”rﬁ}ﬂ
Jefe de la Unidad Asesoria de Tesis U L= !
Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales 1 28CT. 2010

Ciudad Universitaria, zona 12

Su despacho.
U despac UNIDAD DE
Hora:
Firma:

Estimado Licenciado: —

De conformidad con resolucion por esa Unidad y en cumplimiento de la misma, me
permito emitir el Dictamen correspondiente, en la calidad de Revisor al trabajo de tesis

- de grado del Bachiller Julio Vinicio Cu Coc cuyo titulo es “ANALISIS JURIDICO DE LA

IMPLEMENTACION DEL CLUSTER PORTUARIO MARITIMO EN LA REPUBLICA
DE GUATEMALA".

El estudio de tesis presentado es un trabajo meritorio, por cuanto aporta doctrina
acerca del fundamento legal del Derecho Maritimo especialmente en Derecho
Maritimo Portuario; asi también, el enfoque doctrinario de cada una de las instituciones
que regufan el derecho maritimo, como el analisis sobre la implementacion de un
cluster en el sistema portuario guatemalteco. El presente trabajo de investigacion
constituye un tema actual que ha sido poco tratado y que debe reconocerse el
alcance, la profundidad y la novedad en su desarrollo.

El estudio citado satisface ampliamente los requerimientos contenidos en el Articulo 32

del Normativo para la Elaboracién de Tesis de la Licenciatura en Ciencias Juridicas y
Sociales y del Examen General Publico, por cuanto el manejo cientifico, los criterios
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tedrico doctrinales, como metodolégicos han sido tratados adecuadamente por el
ponente de esta tesis, por otra parte, también debe considerarse el aporte de dicho
estudio, por cuanto, atin se encuentran vigentes las condiciones y circunstancias que
motivaron el problema planteado, siendo, pues un tema de actualidad.

Es importante hacer resaltar la actividad de investigacion realizada por el bachiller Julio
Cu Coc que se refleja en el estudio conceptual amplio y los resultados logrados a
través de las conclusiones y recomendaciones que son congruentes con el plan
previsto, y cuyos aportes de suyo, de suma importancia y trascendencia para Ila
bibliografia nacional, que es escasa para el tema.

De conformidad con mi criterio la tesis objeto de Revision satisface ampliamente los
requisitos para este tipo de estudio exigido por la Facultad de Ciencias Juridicas y
Sociales de la Universidad de San Carlos de Guatemala, para continuar el proceso
respectivo. Por lo que, de acuerdo con la apreciacion de la metodologia utilizada, las
técnicas empleadas, como de los resultados obtenidos y el aporte cientifico aportado,
el estudio es trascendente por lo que APRUEBO el presente trabajo de investigacion
en la calidad considerada.

LIC. ALVAR QUA! BERTO CU PEREZ
-{ ogado y Notario

ALVARO GUALBERTO CU PEREZ
ABOGADO Y NOTARIO

Colegiado 4,499
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LIC. MANUEL MAURICIO CORONADO GIRON
6% Av. 0-60, zona 4 Torre 2, Of 707, Centro Comercial de la Zona 4, Guatemala.
Telefono: 57296029

Guatemala 20 de Mayo de 2,010

Licenciado: FACULTAD DE CIEN

1A
Carlos Manuel Castro Monroy JURIDICAS Y SOCIA?.ESS
Jefe de la Unidad Asesoria de Tesis LN LN

Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales
Ciudad Universitaria, zona 12
Su despacho.

2.0 MAYD 2010

&y

=0T
Ht;l’:\uDAD DE ASESOR!A DE TES3IS

Estimado Licenciado: Fme AL T —

En cumplimiento del cometido que usted se sirviera designarme, me permito someter a
Su consideracion el presente dictamen sobre la asesoria que he practicado al trabajo
monogréfico del Bachiller JULIO VINICIO CU COC que ha sido intitulado como
“ANALISIS JURIDICO DE LA IMPLEMENTACION DEL CLUSTER PORTUARIO
MARITIMO EN LA REPUBLICA DE GUATEMALA”,

Sin duda alguna el tema es de actualidad por la implementacion de este nuevo mega
proyecto en el sistema portuario del pais, como también el anteproyecto de ley
portuaria y maritima y su aporte de conocimiento a un tema poco conocido en la
Facultad y de escasa bibliografia en Ias bibliotecas de Ia Universidad de San Carlos de
Guatemala, asi como en el resto de Universidades privadas del pais; por lo cual de
conformidad al Articulo 32 del Normativo de Elaboracion de tesis de Licenciatura en
Ciencia Juridicas y Sociales y del Examen General Publico, el presente trabajo llenas
las expectativas de contribucion cientifica..

Es notorio el amplio conocimiento de investigacion del bachiller Julio Cu, quien utilizé la
metodologia y técnicas idéneas, en forma especial los métodos analitico-sintético e
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inductivo-deductivo; sus conclusiones como recomendaciones son acordes a su plan
de trabajo.

En sintesis, cumple con los requisitos exigidos, por lo que estimo procedente se
continué con el tramite correspondiente.

N

LIC. MANUE MAURIIO CORON. GIRON

6°. Av. 0-60, Zona 4 Torre 2, OF. 707
Centro Comercial Zona 4, Guatemala
Cel. 57296029

Manuel Mauricio Coronado Girpn
ABOGADO Y NOTARIQ
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UNIVERSIDAD DE SAN CARLOS
DE GUATEMALA

FACULTAD DE CIENCIAS
JURIDICAS Y SOCIALES

Edificio S-7, Ciudad Universitaria
Guatemala, Guatemala

DECANATO DE LA FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES.

Guatemala, doce de marzo de dos mil doce.

Con vista en los dictamenes que anteceden, se autoriza la impresion del trabajo de tesis de

el estudiante JULIO VINICIO CU COC titulado ANALISIS JURIDICO DE LA
IMPLEMENTACION DEL CLUSTER PORTUARIO MARITI MO EN LA REPUBLICA
DE GUATEMALA. Articulos: 31, 33 y 34 del Normat‘ivo para la Elaboracion de Tesis de
Licenciatura en la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales de la Universidad de San

Carlos de Guatemala.

LEGM/sllh /
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Ciencias Juridicas y Sociales, por ser el centro de mi formacion
profesional, por haberme dado la oportunidad de ser parte de
esta casa de estudios y ensefiarme a través de sus ilustres
catedraticos esta honrosa profesién; asi como sus nobles
tradiciones y poder representarla dignamente durante el resto
de mi vida.

Manuel Trinidad Cu Caal y JesGs Coc de Cu, bastiones
importantes en mi crecimiento personal que con sus palabras y
sabios consejos me han permitido concluir esta meta.

Lic. Mauricio Coronado Girén, Lic. Alvaro Gualberto Cu Pérez y
Lic. Freddy Orellana.

Luis Alfonso Arriola Nava y Moisés Eduardo Galindo Ruiz por
iniciarme en esta noble aventura y prestigiosa profesion, y por
haber creido y despertado en mi el deseo de superacién.
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INTRODUCCION

El tema de esta tesis surge por dar a conocer el proyecto del cluster maritimo
portuario, a implementarse en los puertos del pais, los cuales deben enfrentar nuevos
retos y modernizacién. A medida que la globalizacién aumenta es conveniente tomar
tacticas que permitan un mayor desarrollo en conjunto. La asociatividad es una forma
estratégica de unificar el esfuerzo unido de sectores, con un fin comun. En tal sentido,
el cluster maritimo portuario de Guatemala, que actualmente es coordinado por la
Comision Portuaria Nacional, CPN, se instituye en el pais como un proyecto de
voluntad y participacién activa por parte de cada uno de sus actores.

El problema a analizar es la implementacion de un cluster portuario y maritimo en la
Republica de Guatemala, partiendo de la hipétesis ¢Es necesario modernizar la
legislacion portuaria y maritima, para la implementacion de un cluster maritimo en el
cual participan varias empresas, tanto estatales como privadas, con el propdsito de
mejorar y facilitar la cadena logistica de comercio exterior como desarrollar los nuevos
estandares de seguridad maritima? Para cumplirla se trazaron objetivos, entre los
que se encuentra el siguiente: Establecer los beneficios que conlleva la creacion de un
cluster maritimo en los puertos del pais dentro de la politica de modernizacién
_portuaria y maritima. Para ello, se utilizé el método analitico y la técnica descriptiva e
investigacion documental.

El contenido de este trabajo fue dividido en cuatro capitulos: en el primero, se estudia
la estructura institucional del derecho maritimo, en lo referente a derecho del mar, la
organizacion maritima del mar y las normas y convenios internacionales importantes
en la implementacion del cluster portuario y maritimo; en el segundo, el lector podra ser
ilustrado con la estructura administrativa del sistema portuario nacional, una breve
explicacion de la cadena logistica del comercio exterior, la oferta y desarrollo del
transporte maritimo, como el andlisis cuantitativo del comercio en los puertos del pais;
en el tercero, se trata de ahondar en el significado de la palabra cluster, su definicion, la
estrategia de Michael Poster, el cluster maritimo espariol y la necesidad de crear una

(1)

Y
|
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superintendencia maritima portuaria, de conformidad con la iniciativa de la nueva ley, "%

que es competente en la materia a analizar; en el cuarto capitulo se desarrollan las
fases del cluster, su implementacién, estructura, las entidades que participan en el
proceso, sus ventajas y los pasos que deben tomarse para el desarrollo de un cluster
efectivo en la regién.

La politica portuaria maritima nacional es un tema de desarrollo para la economia de la
nacion; en la investigacion realizada se enfatizan los lineamientos juridicos que se
deben seguir para que el sector portuario y maritimo de Guatemala se desarrollen
atendiendo los estandares internacionales y se constituya en un eslabén eficiente de la
cadena de valor para las labores comerciales del pais, y una plataforma juridica,
acorde a los convenios internacionales

(i)
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o

CAPITULO |

1. Derecho maritimo

El derecho maritimo es un cuerpo normativo que rige los problemas que puedan surgir

a raiz de las relaciones entre entidades de derecho privado dedicadas al trafico

maritimo. El Derecho maritimo ha de ser diferenciado del derecho del mar, constituido
por un cuerpo de normas de derecho internacional que regula las relaciones juridicas

entre estados, y no entre particulares’.

El derecho maritimo ha tenido una gran importancia histérica que se mantiene hasta
nuestros dias, siendo una rama muy importante del derecho mercantil. Esto se debe a
que el transporte por mar es muy utilizado para transportar las mercancias objeto de

compraventas internacionales.

1.1 Derecho del mar

En el nuevo derecho del mar, es fundamental comprender que los espacios marinos y
submarinos se dividen en siete categorias, determinadas por el grado de dominio

estatal que sobre ellos se ejerce: el Estado o la comunidad internacional.

http://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_maritimo
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- Mar territorial (soberania del Estado, permitiendo el paso inocente de embarcacrone\é‘x’iﬁfirﬁ;‘?ﬂ‘”

de terceros Estados).

- Aguas interiores (soberania absoluta del Estado, tal y como se aplica al territorio

nacional, a los rios que atraviesan el territorio y a los lagos).

- Zona contigua (jurisdiccion del Estado para prevenir infracciones de sus leyes,

reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigracion o sanitarios).

- Plataforma continental (lecho y subsuelo marino hasta una distancia de 200 millas a
partir de la costa, donde el Estado riberefio puede explotar de manera exclusiva los

recursos alli existentes).

- Zona econdmica exclusiva (jurisdiccién del Estado de 200 millas a partir de la costa,

donde el Estado puede explotar y explorar los recursos pesqueros alli existentes).

- Alta mar (zona fuera de la jurisdiccion de los Estados, donde existe libertad de pesca,

investigacion cientifica, etc., con fines pacificos).

- Fondos marinos y oceanicos (La zona) (patrimonio comun de la humanidad donde

ningun Estado puede ejercer soberania ni reivindicarse derechos).

En las cinco primeras categorias existe, de diferentes formas, el dominio estatal sobre

los espacios marinos, ya sea bajo las figuras juridicas de soberania o jurisdiccion,
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mientras que en el régimen de alta mar y fondos maritimos desaparece ia figura juridica™ e o
de soberania o jurisdiccion, para dar paso al concepto de patrimonio o bien comun de la

humanidad.
1.1.1 Antecedentes

El derecho del mar, como todo derecho codificado, tiene varias etapas en su proceso

evolutivo y formativo que se pueden dividir de la siguiente forma:

1.1.2 Etapa antigua

Esta etapa abarca el inicio mismo de las civilizaciones, donde los océanos comienzan a
jugar un papel fundamental en el desarrolio de los puébics, enrazén a que constituyen
el medioc mas importante para establecer un contacto comercial y cultural entre los
diferentes grupos humanos, que gesté y alimenté las caracteristicas propias de una

multiplicidad de culturas, pueblos, razas, costumbres, lenguas, elc.

Las relaciones a través del mar datan desde la época de la civilizacion mesopotamica?,
pasando por Asia y expresado en los imperios chino, hindy y egipcio, y en el

mediterréaneo por Grecia y Roma.

En esta etapa, el derecho del mar se forjé en el uso y la costumbre maritima de todos

los pueblos, tanto en tiempos de paz como en tiempos de guerra. No existié norma

’Civilizacion mesopotamica: comprendia entre otras las siguientes culturas: sumerios, acadios,
babil6nicos, hititas, fenicios, hebreos, sirios, medos y persas.
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escrita o codificacién alguna que reglamentara la conducta de los Estados en sus e, 50

aspiraciones maritimas, o en su movilizacion a través de los océanos.

En Roma, por ejemplo, el derecho del mar tiene su origen en el propio jus gentium, que
era el derecho aplicado a todas las Naciones y a los extranjeros en los territorios y
dominios romanos, que dio la pauta para que en el propio imperio surgiera un derecho

maritimo primitivo, fundamentado en la Costumbre.

Los “cddigos de digesto e instituta” expresaban en términos generales que el aire, el
agua y el mar, asi como las costas del mar, son para todos los habitantes, y son
precisamente estos codigos los que dan la pauta para que se incluyan aspectos

relativos al derecho del mar en el imperio romano.

1.1.3 Etapa clasica

La expansion del comercio fue una de las causas para el descubrimiento de nuevas
tierras, dando de esa forma inicio a la comunidad internacional consolidada. Durante la
etapa clasica, el régimen juridico del mar se expresaba en términos de comercio y
seguridad, y un ejemplo de ello lo constituye el Reino Unido de la Gran Bretafia e
Irfanda del Norte®, que inspird la conocida tesis del almirante norteamericano Alfred T.
Mahan, para el dominio mundial a través del control de los mares, y de los puntos

costeros mas estratégicos.

* Reino Unido de la Gran Bretafia ¢ Irlanda del Norte comprende a Inglaterra, Escocia e Irlanda del Norte.

EY

%
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La anchura del mar territorial del Estado no se definio en esta etapa, de formas manera
clara, en razén a que para algunos estados estaba representada en la capacidad de

defensa de sus costas®.

Esta reducida y casi inexistente vision del mar territorial del Estado favorecid, hasta
finales de la segunda guerra mundial, los intereses de las grandes potencias, a las que
les convenia, por razones eminentemente econdmicas y estratégicas, que la
jurisdiccion maritima de los Estados no sobrepasase las tres millas, en detrimento del
desarrollo y la seguridad de los paises més débiles y carentes de capacidad para

sustentar y sostener sus derechos.

Es importante anotar que durante varios siglos, la ausencia de un Derecho del Mar
permitia y facilitaba la reparticién imperialista de las tierras descubiertas, como fue el
ejemplo de la bula intercohetera del Papa Alejandro VI°, que estableciendo una linea
divisoria que partia de la mas occidental de las islas de Cabo Verde, recorria una
distancia de 100 leguas®, otorgandole a la corona espafiola el dominio sobre todos los
territorios ubicados al occidente de una perpendicular trazada al término de las 100
leguas, y a Portugal los territorios ubicados al oriente de la referida linea, situacion que
tuvo que ser modificada en 1494 mediante el tratado de Tordecillas suscrito entre

Espana y Portugal, que ampliaba el trazado inicial a 370 leguas de la mencionada

* Defensa de costas calculada en tres millas que era el alcance que tenia un disparo de artilleria desde la
costa del Estado.

* Bula intercohetera fue un mandato papal como maxima autoridad en lo divino y en lo terrenal en la
época del renacimiento en la ciudad de Florencia. Bula significa mandato o decision.

®Legua: equivalente a 5,600 metros.
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referencia geografica, en razén a que la bula intercohetera de Alejandro VI no le dejabax

tierra alguna a Portugal.

Fue solo a partir de la | Conferencia de la Haya de 1899, donde se comenzé a madurar
la idea de codificar los aspectos internacionales referentes al mar, dando origen a un
sinnumero de conferencias, reuniones y congresos entre los que se pueden mencionar

los siguientes:

- Il Conferencia de paz de la Haya de 1907, que adoptd convenios y costumbres de la

guerra maritima.

- It Convenio de Ginebra de 1906, sobre la suerte de Heridos y Néufragos de las

Fuerzas Armadas en el Mar.

- Declaracion naval de Londres de 1909, sobre bloqueo maritimo vy apresamiento de

buques.

1.1.4 Etapa moderna
Parte de la declaracién Truman de 19457 y se extiende hasta mediados de la década de

1970, dentro de la cual es necesario destacar las convenciones de Ginebra de 1958

7 Declaracién Truman: Declaracion 2667 del 28 de septiembre de 1945: “El gobierno de los Estados
Unidos considera los recursos naturales del subsuelo y el lecho marino de la Plataforma Continental bajo
la Alta Mar, pero contigua a la costa de los Estados Unidos como perteneciente a los E.E.U.U: y sujetos a
su jurisdiccion y control”.

v
s, 8
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sobre: mar territorial, plataforma continental, alta mar y la convencién sobre pesca

preservacion de los recursos vivos del alta mar.

En 1960 se realizo la Il Convencion de Ginebra sobre derecho de mar, que fracasé ante
la presencia de posiciones encontradas de los Estados participantes, ya que una
corriente encabezada por los Estados Unidos proponia una anchura de seis millas para
el mar territorial y la otra corriente, constituida por los paises en vias de desarrollo,

proponia las 12 millas.

1.1.5 Etapa contemporanea

Comienza en 1973, en Caracas, Venezuela, cuando se reunio la tercera conferencia de

las Naciones Unidas sobre el derecho del mar, y concluye con el texto de la actual Ley

del mar que acoge algunos conceptos de las cuatro convenciones de Ginebra de 1958.

1.2 La organizacién maritima internacional

La organizacién maritima internacional es un organismo de las Naciones Unidas

especializado exclusivamente en asuntos maritimos.

Los objetivos de la organizacién, que se resumen en el articulo 1 a) del convenio

constitutivo, son: "deparar un sistema de cooperacidon entre los gobiernos en la esfera
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de la reglamentacion y de las practicas gubernamentales relativas a cuestiones técnicaé“@
de toda indole concernientes a la navegacion comercial internacional; alentar y facilitar
la adopcién general de normas tan elevadas como resulte factible en cuestiones
relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacién y la prevencion y

contencion de la contaminacion del mar ocasionada por los bugues™.

1.2.1 Establecimiento de la OMI

La OMI fue establecida en una conferencia maritima de las Naciones Unidas realizada
en Ginebra en marzo de 1948, pensando principalmente en la conveniencia de elaborar

instrumentos internacionales que acrecentaran la seguridad en el mar.

Para lo anterior se tuVo en cuenta, en primer lugar, que el trabajo de la gente de mar ha
sido siempre una de las ocupaciones mas peligrosas y en segundo lugar, dado el
caracter internacional del sector naviero, reconociéndose la necesidad que para
acrecentar la seguridad de la navegacion maritima, serian mas efectivas la adopcion de
medidas llevadas a cabo en el plano internacional, que actuando cada Estado por

cuenta propia y sin coordinacion entre si.
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Durante el decenio que transcurridé desde la aprobacién del convenio constitutivo de la%v
OMI en 1948 y su entrada en vigor en 1958, otros problemas relacionados con la
seguridad maritima despertaron también la atencidn internacional, aun cuando tenian
un enfoque relativamente diferente. De éstos problemas, uno de los mas importantes
fue el hecho real de la contaminacién del mar originada por los buques, en particular, la
causada por los hidrocarburos transportados en buques tanques. Por eso en 1954,
cuatro afos antes de la fundacion de la OMI, se adoptd un convenio internacional sobre
esta materia ("prevencion de la contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos”).
La organizacién asumio desde el comienzo de sus trabajos en enero de 1959 la

responsabilidad de administrar y promover dicho convenio.

Junto a lo anterior la OMI organizé la primera conferencia en 1960, dedicandola a la
seguridad maritima, en la cual se adoptd un nuevo convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, SOLAS 1960, demostrando de esta forma que
la OMI desde sus inicios tuvo como objetivos principales la seguridad maritima y la

prevencion de la contaminacién en el mar.

La OMI esta domiciliada en Londres y es el uUnico organismo especializado de las
Nacionales Unidas con sede en Gran Bretana. La plantilla de la secretaria de la OMI

cuenta en estos momentos con cerca de 300 personas.
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1.2.2 Organos de la OMI

El érgano principal y rector de la OMI es la asamblea, integrada por todos los Estados
miembros, cuyos representantes oficiales se relinen una vez cada dos afos. La OMI

cuenta actualmente con 156 Estados miembros mas dos miembros asociados.

Durante el lapso que franscurre entre periodos de sesiones de la asamblea,
corresponde al consejo ejercer las funciones de ésta en lo que concierne a la

administracion de los asuntos de la organizacion.

El Consejo se compone de 32 gobiernos miembros, elegidos por la asamblea por un

periodo de dos afios.

El trabajo técnico de la organizacion es llevado a cabo por cinco comités a saber:
comité de seguridad maritima, CSM, comité de proteccion del medio marino, CPMM,
comité de facilitacion, FAL, comité juridico, LEG, y comité de cooperacién técnica, TC.
El principal de ellos es el comité de seguridad maritima que lleva gran parte de los
asuntos tecnicos sobre seguridad maritima por intermedio de varios subcomités cuyos
nombres revelan las materias técnicas de que se ocupan. Ellos son los subcomités de

implantacion por el estado de abanderamiento (FSI); de transporte de liquidos y gases
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a granel (BLG); de seguridad de ia navegacion (NAV); de proteccion al fuego (FP); de
normas de formacion y guardias (STW); de estabilidad, lineas de carga y seguridad de
pesqueros (SLF); de transporte de mercancias peligrosas, cargas sodlidas vy
contenedores (dsc); de radiocomunicaciones y busqueda y salvamento (COMSAR); y el

de proyecto y equipo del buque (DE).

El subcomité de transporte de liquidos y gases a granel es también un subcomité del
comité de proteccidén del medio marino siendo éste Ultimo el que se encarga de las
actividades de la organizacién encaminadas a combatir la contaminacién del mar

procedente de la nave, de su operacion y de la carga.

Debido a los aspectos legales que encierra buena parte de los trabajos que desarrolla
la OMI, ella cuenta con el comité juridico que debe encargarse y asesorar sobre ellos,
en tanto el comité de cooperacion técnica coordina, planifica y dirige las actividades de
la OMI en este campo, conforme al presupuesto que se cuenta para ello, de acuerdo a
los requerimientos planteados por los paises en desarrollo, por los paises donantes y a
los objetivos y experiencia adquirida en la OMI. El comité de facilitacidén se encarga de
las medidas destinadas a simplificar y reducir, al minimo, la documentacién relacionada

con el trafico maritimo internacional.

11
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1.3 Normas y convenios internacionales importantes en la implementacién del cluster'

portuario y maritimo

1.3.1 La convencion del mar

La Tercera Convencidn de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar, es y ha sido
en la historia del mundo la mas numerosa en cuanto a la participacién de Estados y
gobiernos, y la de mas larga elaboracién, en cuyo texto participaron delegados y
expertos de mas de 150 paises, durante un tiempo de mas de nueve afios, que no
partieron de cero, sino que utilizaron como base de su trabajo, la labor que adelantd
entre los afos 1967 a 1973 el Comité de fondos marinos y oceanicos de las Naciones
Unidas, asi como los textos de las cuatro convenciones de Ginebra sobre derecho del

mar de 1958.

Es importante recordar que la convencion de 1858, conocida como la primera
convencion, se compone de cuatro convenciones: mar territorial, plataforma continental,
zona economica exclusiva y recursos marinos. esta convencion fue preparada y

elaborada por la comisién de derecho internacional de las naciones unidas.

El Estatuto de la il Convencion de las naciones unidas sobre derecho del mar es el
fruto de tres décadas de trabajo constante de la comunidad internacional, a través de Ia
organizacion de las naciones unidas, en cumplimiento de la mision que sefiala la carta

constitutiva, de fomentar el desarrollo y la codificacion del derecho internacional.

12
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Una de las grandes dificultades en la elaboracién de esta convencién la constituy6 la
negociacion de sus 320 articulos y siete anexos, todo ello realizado por la via del
consenso, es decir, que todos los estados participantes (150 aproximadamente), de
diferentes criterios, intereses, razas, lenguas y costumbres, tuvieron que ponerse de
acuerdo, lo cual sin lugar a dudas constituyé una verdadera hazafia, teniendo en cuenta
la gran dificultad de conciliar posiciones antagénicas derivadas de los intereses propios

de cada estado.

Esta caracteristica, como se verd més adelante, no admite que algun estado pueda
presentar reserva frente a alguno de los articulos que conforman este instrumento

internacional, por consiguiente, se debe aceptar la totalidad de su contenido.

En 1982, luego de una tarea casi interminable, se logrd la aprobacion del proyecto de
convencion que hoy en dia es la ley universal del mar, con 130 votos a favor, 17
abstenciones, la gran mayoria de los paises que conformaron la disuelta Unién de
Republicas Socialistas Soviéticas, URSS, excluyendo a Rumania y a la ex Yugoslavia-,
asi como Espafia, ltalia, Alemania, Holanda y Bélgica, y cuatro votos en contra: Estados
Unidos, Turquia, Israel y Venezuela, pais éste que por razones que mas adelante se
expondran, fue practicamente el Unico que la rechazd abiertamente, a pesar de que la
convencion se iba a denominar “la convencion de caracas”, en honor a la nacién que

acogib en su territorio esta iniciativa en 1973.

Sin embargo, es importante aclarar que la actitud de estos 21 Estados, que con el

correr de los afios ha ido cambiando favorablemente, no inquietd ni represents falta de
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respaldo a la convencién, teniendo en cuenta la aceptacidn infinitamente mayoritaria de--

130 Estados.

En algunos casos el voto contrario, o la abstencion, puede llegar a ser interpretado
como una cuestidbn eminentemente tactica, como en su momento se aprecid en la
actitud de la ex Unidon Soviética que inicialmente la rechazd, para posteriormente

anunciar su adhesion.

La convencién del mar es, en esencia, una importante compilacién de normas sobre las
diferentes cuestiones relacionadas con el uso y aprovechamiento del mar y sus valiosos

recursos, tanto vivos como no vivos.

Contiene previsiones sobre navegacion de superficie y submarina, tendido de tuberias
submarinas, exploracion y explotacion de toda clase de recursos, pesca, conservacion
racional y utilizacidn de especies, investigacion cientifica, preservacién del medio

marino, etc.

Uno de los aspectos tal vez de mayor importancia de esta Convencion, lo constituye el
hecho de definir y reglamentar los siete espacios marinos ya citados, y en tal virtud, en
este aspecto, practicamente fusiono las disposiciones ya codificadas de las cuatro
Convenciones de Ginebra de 1958 sobre mar territorial, plataforma continental, pesca y

alta mar.

14
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Es decir, a lo que ya existia en esta materia, se le afadieron aspectos tan importantes
como un mar territorial de anchura variable, que puede llegar hasta las 12 millas, a
voluntad del Estado costero. Antes de esta convencién, los Estados no habian logrado

ponerse de acuerdo sobre la anchura del mar territorial.

En cuanto a la zona econémica exclusiva, se acordd que esta fuera de 200 millas,
incluyendo el mar territorial de 12 millas, en la cual, al Estado riberefio o costero se le
reconocian derechos exclusivos para explorar y explotar los recursos del suelo y

subsuelo marino.

Se reconocié geogréficamente la existencia de un nuevo tipo de Estado, como es el
Estado archipelagico, conformado por un conjunto de islas; al unir los puntos extremos
exteriores de cada isla, las aguas ubicadas dentro de la figura geométrica formada por

la union de estos puntos quedan bajo el régimen juridico de aguas interiores®.

De igual manera se cred una zona internacional llamada de Iés fondos marinos vy
oceanicos, situada mas alld de las jurisdicciones nacionales, regida por una nueva
entidad de derecho internacional de composicidn mas o menos similar a la de las
Naciones Unidas. Esta zona que seria explotada y explorada como patrimonio comun
de la humanidad en beneficio especial de los paises en via de desarrollo, incluyendo en

ese beneficio los Estados mediterraneos o sin litoral.

* Son las aguas que se encuentran en el interior de los Estados, que estan constituidas por rios, lagos,
lagunas y escotaduras o entradas maritimas, que se cierran con el trazado de lineas de base recta a partir de
las cuales se mide la anchura del mar territorial de Estado, cundo su costa es irregular.
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Finalmente se puede mencionar como novedad de trascendencia, el hecho de que ié
convencion destind un capitulo (XV) al tema de la solucidon de controversias, que
constituye un codigo de normas destinadas a la pronta, facil y eficaz solucion de
controversias relativas a conflictos o disputas que se susciten en la ejecucion y
desarrollo de la convencion, conflictos que pueden ser numerosos, y que por versar

sobre materia tan especial, requieren la existencia de foros y tribunales especializados.

La convencion contempla varios de estos foros y establece un nuevo tribunal, el tribunal
de derecho del mar, que tiene su sede en la ciudad de Hamburgo. el organismo tiene
también a su cargo, la administracion de la zona internacional y las labores de
explotacion y comercializacidén de los recursos de la zona que se denomind “La
Autoridad”, que por decisidon tomada en la primera conferencia tiene su sede en

Jamaica, pais donde se firmé la Convencién.

1.3.2 Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los bugues, convenio

MARPOL 73/78 anexos LIV

El convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques, también
flamado convenio MARPOL, es el instrumento juridico internacional encargado de
prevenir la contaminacidn del medio marino producida por buques ya sea en el normal

transcurso de sus actividades econdmicas o por accidentes maritimos.
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Su redactado actual comprende los tratados adoptados en 1973 y 1978 junto a una
serie de protocolos adoptados posteriormente a fin de adaptar juridicamente la nueva
realidad socioecondomica en el sector del transporte maritimo de mercancias siempre

bajo el auspicio de la organizacién maritima internacional, OMI, con sede en Londres.

El primer MARPOL, adoptado el 2 de noviembre de 1973, cubria la contaminacion
producida por aceites, productos quimicos, substancias peligrosas y desechos. el
protocolo de 1978 se adopté en febrero de ese afio como respuesta a una serie de
accidentes producidos entre los afios 1976 y 1977, y termind por absorber el redactado
original de modo que hoy se refiere técnicamente a la combinacibén de ambos
instrumentos con el nombre de convencion internacional para la prevencion de la
contaminacion marina producida por buques de 1973 modificada por el protocolo de

1978 (en adelante “la convencion”).

La convencion comprende una serie de reglas que tienden a prevenir a la vez que
minimizar la contaminacidén de buques incluyendo seis diferenciados anexos: primero,
reglas para la prevencion de contaminacion prbducida por aceites; segundo, reglas para
el control de la contaminacion por sustancias liquidas contaminantes a granel; tercero,
prevencion de contaminacién por sustancias peligrosas transportadas por mar; cuarto,
prevencidbn de contaminacion por ‘sewage’ de buques, quinto, prevencién de
contaminacion por desechos de buques y sexto, prevencion de contaminacion del aire

producida por buques, no estando éste ultimo aun en vigor. Parece interesante resaltar

17



emiimpresos02
Cuadro de texto


en este punto que la convencion sélo establece como obligatorio para los Estados Part
el aceptar los dos primeros anexos, dejando la aplicacién de los restantes a la libre

eleccién de los mismos

1.3.2.1 Anexo |: prevencion de la contaminacion por crudo

Este primer anexo de la convencion permite el derrame de aceites por el transcurso
normal de las operaciones del buque en tres casos: primero, la cantidad vertida no
puede superar un 1/15,000 parte de la capacidad total de carga del petrolero; segundo,
la cantidad vertida no puede exceder los sesenta litros por milla navegada vy, tercero,
ningun vertido podré llevarse a cabo a menos de cincuenta millas nauticas de la costa

mas cercana.

Es importante resaltar que la Convencién de 1973 ha adoptado en éste anexo el
sistema llamado “load on top”, el cual debe usarse para los viajes de vacio o de lastre
en los que los petroleros bien regresan con sus tangues vacios a su puerto base bien
se dirigen al puerto o punto de carga en busca de nueva mercancia. Este sistema
establece lo siguiente: un petrolero, en su viaje ‘de lastre’ (una vez vaciados sus
tanques en destino), llena los tanques sucios con agua. Otros tanques son limpiados en
puerto y son llenados con agua, que en este caso sera limpia. El remanente de los

tanques limpiados es llevado a un tanque especial previsto para tal proposito. Pasados
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unos dias, el agua usada como lastre en los tanques sucios se asenta en el fondo del "

tanque de modo que el remanente de crudo emerge a la cima del tanque. El agua que
ha quedado en el fondo es decantada, y tras varias repeticiones del decantado y poso
del agua en el fondo, el nuevo cargamento de crudo es cargado sobre el crudo

remanente, y de ahi el termino ‘load on top’ o ‘carga encima’.

Una introduccion importante de la convencién de 1973 es el incluir una serie de zonas
marinas en las que, por su especial vulnerabilidad a la contaminacién, queda
estrictamente prohibido el vertido de aceites por pequefio que éste sea. Dichas zonas
incluyen el Mar Mediterraneo, el Mar Negro, el Mar Baltico, el Mar Rojo y todos los
golfos de la costa del planeta. En este sentido, los petroleros que trabajen en estas
zonas estan obligados a contar con facilidades que permitan ejercer el sistema *load on
top” asi como el disponer de medios necesarios para llevar a cabo descarga controlada

de crudo en las instalaciones previstas a tal efecto en tierra.

El protocolo de 1978 introdujo una serie de cambios a este primer Anexc de la
Convencién. Entre ellas es de destacar la obligatoriedad de instalar tanques de lastre
en buques tanque de mas de 20.000 toneladas (siendo este tonelaje de mas de 70.000
en la convencidn). Asi mismo, el protocolo llega a regular la ubicacidn de estos tanques
en un lugar ‘pertinente’ dentro de la distribucién del bﬁque, de modo que no sirvan

ademas para proteger los tanques principales en caso de colisidon 0 embarrancamiento.
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1.3.2.2 Anexos ll al VI

El resto de Anexos de la convencion de encargan de regular las siguientes materias:

Anexo II: Control de la contaminacion producida por sustancias liquidas nocivas.

- Anexo lll: Prevencion de la contaminacion producida por sustancias peligrosas

- Anexo IV: Prevencidn de la polucion por “sewage” (desague).

- Anexo V: Prevencion de la contaminacion por desechos y basuras

- Anexo VI: Prevencién de la contaminacion del aire producida por los buques.

Es importante resaltar que, de todos ellos, Unicamente el segundo anexo es de
obligatoria suscripcion por parte de los Estados Miembros, ya que la adopcién del resto

son dejados a la libre eleccién de los mismos.

1.3.3 Convenio de Basilea

La Comunidad Econdmica Europea aprueba el convenio sobre el control de los

movimientos transfronterizos de residuos peligrosos y su eliminacion, adoptado en
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Basilea el 22 de marzo de 1989. El convenio entrd en vigor para la CEE el 7 de febrerg"

de 1994.

El convenio tiene por objeto reducir el volumen de los intercambios de residuos con el
fin de proteger la salud humana y el medio ambiente estableciendo un sistema de
control de las exportaciones e importaciones de residuos peligrosos asi como su

eliminacion.

El convenio define los residuos que se consideran peligrosos. Toda parte del Convenio
podra afadir a esta lista otros residuos clasificados peligrosos en su legislacion

nacional.

Se considera movimiento transfronterizo todo movimiento de residuos peligrosos o de
otros residuos procedentes de una zona que sea competencia nacicnal de un Estado y
con destino a una zona que sea competencia nacional de otro Estado, o en transito por
dicha zona, o de una zona que no sea competencia nacional de ningun Estado, o en
transito por dicha zona, siempre y cuando al menos dos Estados se vean afectados por

el movimiento.
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Obligaciones generales:

— Se prohibe exportar o importar residuos peligrosos y otros residuos con destino a o

procedentes un Estado que no sea parte del Convenio;

— No podra exportarse ningun residuo si el Estado de importacién no ha dado por

escrito su aprobacion especifica para la importacion de estos residuos;

— Deben comunicarse a los Estados afectados la informacién sobre los movimientos
transfronterizos propuestos por medio de un formulario de notificacion a fin de que
puedan evaluar ias consecuencias de los movimientos de que se trata para la salud

humana y el medio ambiente;

— Unicamente deben autorizarse los movimientos transfronterizos de residuos cuando

su transporte y eliminacion estén exentos de peligro;

— Los residuos que deban ser objeto de un movimiento transfronterizo deben
embalarse, etiquetarse y transportarse con arreglo a las normas internacionales e ir
acompanados de un documento de movimiento desde el lugar de origen del

movimiento hasta el lugar de eliminacion;
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— Toda parte del convenio podra imponer condiciones suplementarias siempre y

cuando sean compatibles con el convenio.

El convenio establece procedimientos de notificacién relativos:

— A los movimientos transfronterizos entre partes del convenio;

- A los movimientos transfronterizos procedentes de una parte del convenio a través

del territorio de Estados que no sean partes del mismo.

— Asimismo, prevé los casos de obligacion de reimportacion de los residuos peligrosos,

en particular, si éstos han sido objeto de trafico ilicito.

Las partes del convenio cooperaran entre si a fin de mejorar y garantizar la gestion
ecolégicamente racional de los residuos peligrosos y demas residuos. El objetivo, pues,
consiste en aplicar todas las medidas practicas que permitan garantizar que los
residuos contemplados en el Convenio se administren de modo tal que se garantice la
proteccién de la salud humana y del medio ambiente contra los posibles efectos nocivos

de estos residuos.

Las partes podran celebrar, entre si o con instancias que no sean partes del Convenio,

convenios O acuerdos bilaterales, multilaterales o regionales en relacién con los
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movimientos transfronterizos de residuos peligrosos, a condicién de que no vuineren 10

principios establecidos en el convenio.

Se establece una conferencia de las partes cuya misidn serd velar por la correcta

aplicacién del convenio.

Disposiciones relativas a la solucion de conflictos entre las partes.

En el marco de la decision tercera diagonal uno, las partes han previsto una enmienda
al convenio segun la cual se prohiben de inmediato las exportaciones de residuos
peligrosos destinados a su eliminacién definitiva y del mismo modo se prohiben a partir
de 01.01.1998 las exportaciones de residuos peligrosos destinados a operaciones de
valorizacion, desde los Estados que figuran en el anexo VIl del convenio, es decir "los
miembros de la Organizacion para la cooperacion y el desarrollo econdmicos (OCDE),
de la CE y de Liechtenstein”, hacia los Estados no enumerados en el Anexo Vil del
Convenio de Basilea. A falta de ratificaciones suficientes, la enmienda al Convenio de

Basilea, asi como al anexo VI, aun no han entrado en vigor.
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CAPITULO i

2. Derecho portuario

El derecho portuario es el conjunto de normas que regulan la actividad de los sujetos y
la condicion de los bienes (publicos y privados) que se relacionan en actos de comercio

efectuados en el puerto.

René Rodiere al ensayar una idea general sobre el Derecho Maritimo destaca que su
interés y originalidad consisten en que forma un sistema cerrado y completo a la vez,
que no se somete a las grandes divisiones del derecho objetivo (derecho publico y
derecho privado, derecho interno y Derecho Internacional) porque es el «derecho de la

mary, el derecho que regula los intereses de todo orden relacionados con la mar.

Asi, en sentido lato, el Derecho Maritimo es el derecho publico y privado, interno e
internacional de la mar. Es el conjunto de relaciones juridicas que nacen en o se
desarrollan con el mar. ¢ Cuél es la razén de ser del Derecho Maritimo? Werner opina
que reside la originalidad del derecho del mar en que regula la sociedad humana y sus
relaciones en un medio determinado el mar diferente de aquél donde el hombre tiene
su habitat permanente. El Derecho Maritimo debe elaborar, para responder a las
necesidades de este medio diferente, un sistema completo de normas juridicas,
tomando diversos elementos de ofras disciplinas del derecho (derecho interno o

internacional, publico y privado, administrativo, mercantil, civil, penal, laboral, fiscal o
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procesal). Todas estas «piezas sueltas» que lo constituyen son apéndices maritimos de
tales ramas juridicas que, al fundirse en el crisol de los principios generales propios del
Derecho Maritimo o derecho del mar, forman figuras juridicas originales. Al funcionar
estas instituciones maritimas y relacionarse entre si, engendran un sistema juridico
completo racional, ordenado segun una légica que responde a principios comunes,

sintetizando en su aplicacion al fendmeno maritimo todas las reglas del derecho

La década de los 90 ha sido una de cambios sin precedentes para el sector portuario.
Los procesos de descentralizacion vy privatizacién, adelantados por las
recomendaciones del banco mundial y el fondo monetario internacional, han desatado
una profunda revision de los sistemas portuarios nacionales y, lo mas significativo, el
analisis de nuevas estrategias encaminadas a lograr la efectiva comercializacion de los
puertos y la uniformidad, hasta donde sea posible, de los principios que les gobiernan.
De alli que las disciplinas envueltas en la actividad portuaria tales como la gerencia y
administracion, la ingenieria, la informatica, etc. vienen siendo objeto de escrutinio por
parte de organismos internacionales (UNCTAD) y foros especializados, con la finalidad
de estudiar su desempefio y replantear cudl deberia ser su funcion dentro de los
puertos del siglo XXI. El derecho no ha permanecido ajeno a esa corriente
transformadora, por el contrario, los cambios introducidos han puesto de manifiesto la
necesidad de adoptar medidas dirigidas a la consolidacion de una nueva rama del
derecho: el derecho Actualmente existe una nueva asociacion internacional de juristas
portuarios (LEGIPORT), cuya declaracién de principios ha abogado, entre otras cosas,

por el reconocimiento de la existencia y autonomia del derecho portuario como una
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régimen internacional de los puertos maritimos; el reconocimiento del derecho g

asiste a los puertos a limitar su responsabilidad, etc.

Hemos escuchado ya en varias oportunidades que el abogado portuario, es decir, aquél
empleado por una autoridad portuaria bien como consultor o abogado adjunto al
departamento legal, debe ser un "administrativista” o un "tributarista”. Tal afirmacidn, en
mi opinidn, no tiene asidero alguno y forma parte de los tantos mitos heredados, quizas
equiparable a aquél otro conforme al cual el gerente de operaciones del puerto requiere
ser un capitéan de altura. No es tampoco un abogado "maritimista”" el mas indicado para
desempefiarse como un abogado portuario, pues aun cuando éstos pueden dominar lo
relativo a la recepcidn y despacho de mercancia, incluyendo la carga y descarga o fase
terrestre del transporte, lo hacen como un elemento incidental al contrato de transporte
maritimo, de alli que en su gran mayoria no estén familiarizados con los aspectos
operativos y administrativos de un puerto. Por tal motivo esta tesis recalca la
necesidad de estudiar el derecho maritimo y portuario para poder contar con

abogados especialistas en la materia.
2.1 Sistema portuario de Guatemala
Tradicionalmente, la estructura portuaria de América Latina fue de propiedad y

administracion estatal centralizada. Este modelo no resultd exitoso y se le atribuyen las

ineficiencias y baja competitividad observadas en los puertos de la regidn,
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principaimente ocasionadas por la falta de inversién en infraestructura vy la corta visién

en términos de la funcién portuaria en el fomento del comercio exterior de cada pais.

En las tltimas décadas, sin embargo, ha habido una corriente hacia la privatizacion de
la administracion y operacion portuaria, a través de un modelo de gestion que se
conoce como puertos anfitriones o “land lord”. Dentro de este marco conceptual, el
Estado es el propietario de la tierra y lo da en concesién, usualmente con una
infraestructura basica a ser desarrollada por la empresa beneficiada, en coordinacion

con el Estado, como es el caso de Guatemala.

Esta concesion se adjudica por un periodo de tiempo prorrogable a un operador

portuario, generalmente a través de una licitacidon publica.

Existen otros modelos de gestion portuaria que combinan la propiedad publica con la
privada de diferentes formas. Tal es el caso de los puertos instrumentales o “tool ports”,
como se les conoce en inglés. Bajo este esquema, la infraestructura superestructura y
administracion del puerto es estatal, pero muchos de los servicios a los buques y a la
carga y/o de mantenimiento son proporcionados por empresas privadas. Ademas, estan

los otros dos extremos: los puertos totalmente publicos y aquellos totalmente privados.

Tal como su nombre lo indica, el esquema de puertos de servicios publicos, la
infraestructura, superestructura, desarrollo, administracion y operacién es propiedad y
responsabilidad del Estado. Por el otro lado, en el modelo de puertos privados, el

operador portuario es el propietario del puerto y el responsable de su desarrollo,
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inversiones, operaciones y administracion. El Estado no retiene ningln control sobre el ™

puerto, excepto por la regulacion.

La gestidn tipo “land lord”, traida por la necesidad de reforma portuaria, ha impulsado fa
participacion privada en la operacion e inversion portuaria en los ultimos 20 afios y hoy
dia, alrededor del 65% de los puertos latinoamericanos se rigen bajo este modelo, a
pesar de que aun existen muchas desigualdades en el nivel de desarrollo portuario de
los paises que conforman la regién. La toma de decision entre mantener una operacion
publica o una privada es muy compleja y cada pais deberd escoger el modelo o
combinacién de modelos que mejor se adapte a sus necesidades, dentro del marco de
la globalizacidn y los requisitos de eficiencia que ello involucra, sus propiocs objetivos

nacionales y sus estructuras legales y normativas.

El sistema portuario de Guatemala, esta distribuido de la forma siguiente:

2.1.1 Empresa Portuaria Quetzal

Se encuentra ubicado en el litoral pacifico (Latitud 13 o 55" N / Longitud 90° 47" W), a
98 Kms de la ciudad capital, es estatal, sin embargo desde sus inicios en 1983 utiliza
con todo éxito un sistema mixto al autorizar a particulares la prestacion de ciertos
servicios al buque y la carga con tarifas fijadas por la Empresa y aprobadas por acuerdo

de gobierno.
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El muelie principal es del tipo marginal y los buques que atiende son:, granel sélido,
porta-contenedores, tanque, gasero, barcaza, frigorificos, carga general, roll on - roll

off , cruceros y buques de carga distintos a los anteriores.

- Relacion administrativa

Puerto Quetzal es, por el volumen de carga que moviliza, uno de los principales puertos
de la Republica de Guatemala. El puerto es administrado por la Empresa portuaria
Quetzal. El complejo portuario cuenta con 835.15 hectareas, divididas en 10 zonas, las
cuales se manejan con fines comerciales que estdn a disposicion de entidades
interesadas en desarrollar proyectos relacionados con actividades portuarias. Su
estratégica ubicacion geogréfica le permite prestar servicios principalmente a la Cuenca
del pacifico y costa oeste del continente americano y por su cercania al canal de
Panama se conecta con el resto del mundo. Cuenta con infraestructura moderna,
maquinaria, equipo e instalaciones especializadas, para ofrecer servicios portuarios
completos, competitivos costos de operacion, extensa area para desarrollo comercial e

industrial y acceso a la riqueza turistica del pais.

La estructura administrativa del puerto comprende una junta directiva, una gerencia
general, una subgerencia general la cual se comprende por seis direcciones las cuales

son: asesoria y planificacion portuaria, secretaria general, asesoria juridica,
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comercializaron y mercadeo, Informatica y por ultimo seguridad industrial. ~¥

Adicionalmente a nivel de la junta directiva, existe una unidad de auditoria interna.
También cuenta con cuatro gerencias a saber: gerencia de operaciones, gerencia de
ingenieria y mantenimiento, gerencia de recursos humanos y administrativo y por ultimo
la gerencia financiera. De la gerencia de operaciones dependen 23 departamentos, de
la gerencia de ingenieria y mantenimiento dependen 14 departamentos, de la gerencia
de recursos humanos dependen 17 departamentos y de la gerencia financiera

dependen 6 departamentos.

- Descripcidn de las instalaciones fisicas

El puerto esta conectado a la ciudad de Guatemala por carretera pavimentada enlazada
a la red nacional y a la carretera panamericana, la distancia desde la ciudad de

Guatemala hasta Puerto Quetzal es de 100 Km.

Descripcion de los sitios de atraque: Las instalaciones de atraque estan conformadas
por un muelle comercial marginal, un muelle auxiliar de espigdn, un muelle de servicios
o enlace, una terminal de cruceros, una terminal de carbén y una Terminal del gas. El
muelle comercial consta de 4 atracaderos para manipular carga general, graneles
sélidos y contenedores. La profundidad de este muelle es de 11 metros bajo y su

longitud es de 810 metros (cada atracadero de 202.5 metros); el ancho de la plataforma

31



emiimpresos02
Cuadro de texto


de muelle es de 40 metros. El muelle auxiliar de espigon se ubica perpendicularmente
al final de la parte sur del muelle comercial, tiene una longitud de 170 metros y 31
metros de ancho, el calado es de 5 metros bajo cero hidrografico. En su parte norte, se
atracan buques de carga general de poco calado y en la parte sur del mismo se ubican
3 barcazas de generacion de energia eléctrica. El muelle de servicios o enlace, es una
extensién del muelle comercial que lo conecta al muelle auxiliar de espigdn, tiene una
longitud de 50 metros y su profundidad varia de 11 metros bajo el cero hidrografico
(contiguo al muelle comercial) y 5 metros al entroncar con el muelle auxiliar de espigén;
el ancho de la plataforma de muelle sigue siendo los mismos 40 metros del muelle
comercial. Este muelle se utiliza para dar mantenimiento a barcos pequefios. La
terminal de cruceros cuenta con 1 atracadero de 285 metros de longitud conformado
por 6 Dugues de alba, la profundidad de esta terminal es de 12 metros bajo cero
hidrografico. El muelle esta conectado a tierra por medio de una pasarela perpendicular
que conduce a los pasajeros a las instalaciones de migracion. La terminal de carbén
consta de 1 atracadero conformado por 4 duques de alba para la descarga de carbon
mineral. Su profundidad es de 12 metros bajo cero hidrografico y sus dimensiones son
de 10.67 metros de longitud y 10.36 metros de ancho para cada duque. Por ultimo la
terminal de gas consta de 1 atracadero formado por 2 pilotes de retencion y 6 de
amarre con conexiones especializadas para la descarga de gas licuado de petrdleo. La
profundidad en este sitio es de 13 metros bajo cero hidrografico y tiene 58 metros de

longitud.
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- Acceso via maritima

Es a través de un canal de acceso de 210 metros de ancho entre morros de los
rompeolas oeste y este. A la entrada de la darsena de maniobras, en la zona del codo
del rompeolas oeste, tiene un ancho de 340 metros. Asimismo, este canal cuenta con
una curvatura de 1,000 metros para permitir un acceso sin borneos. Su orientacién es

hacia el sureste para poder afrontar el oleaje de fuerza apreciable con azimut 150°.

- Areas de almacenamiento:

El puerto cuenta con una superficie de almacenaje de 145,313 metros cuadrados. Las

diferentes éreas de almacenamiento tienen las siguientes dimensiones:

- Puerto Santo Tomas de Castilla

Esta ubicado en el litoral caribe (Latitud 15 o 42" N / Longitud 88° 37" W), a 295
kilometros de la ciudad capital. desde sus inicios en 1955, opera bajo un régimen

estatal. El personal de operaciones incluyendo la estiba pertenece al puerto.
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