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que no es pariente del (a) estudiante dentro de !os grados de |éy y otras consideraciones que estime
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ZULL Y AN NABELLA CHINCHILLA VASQUEZ DE CUEVAS
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15 CALLE A 14-44 ZONA 10 Edificio Mariamelia

4°. Nivel oficina 50 Tel. 2224 0200

Colegiado No. 3064

Guatemala, 10de noviembre del 2020
FACULTAD DE CIENCIAS
JURIDICAS Y SOC(ALES

Jefe de la Unidad de Tesis =L

Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales

Universidad de San Carlos de Guatemala 240 NUV' 2020

Sudespacho. T T
UNIDAD D/E ASESORIA DE TESI!,

Sefior Jefe de la Unidad de Tes»s 2.::;N / if /izw ad H

i

En virtud de la resolucién de fecha veinte de julio del afio dos mil dieciocho emitida por la Umd de Asesoria de
Tesis de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales, en la cual fui nofgbrad; asesor del trabajo de tesis de la
bachiller MARIA JOSE HERNANDEZ RODRIGUEZ, sobre el tema..gue se titula: "PROPUESTA DE
IMPLENTACION DE LA LEY MODELO DE PUERTOS , PRESENTADA POR LA COMISION INTERAMERICANA
DE PUERTOS DE LA ORGANIZACION DE ESTADOS AMERICANOS EN LA LEGISLACION GUATEMALTECA",
hago de su conocimiento que he realizado la revision de la tesis en cuestion, en varias sesiones junto con la
sustentante de la tesis, he evaluado {os requisitos establecidos, los cuales se cumplen a cabalidad y todos Ios
requerimientos realizados por mi parte han sido cumplidos adecuadamente:

a)- El contenido cientifico y técnico de la tesis es el correcto, en virtud de que la investigacion fue realizada con
observancia de consideraciones tanto doctrinarias como legales, desarrollando aspectos generales y
particulares del derecho portuario, estableciendo la necesidad actual de Implentar una Ley Modelo de Puertos a
nuestra legislacion guatemalteca, ante su carencia.

b)- Los metodos deinvestigacién utilizados enla elaboracidn de latesis, fueron los adecuados:

b.1) Se utilzd el método analitico para realizar la divisidn de los temas a tratar, para su mejor comprension.

b.2) lgualmente se utilizo el método deductivo, partiendo de lo general a fo particular tanto en el Derecho
Maritimo como en el Derecho Portuario.

b.3) El método inductivo fue utilizado para establecer la relevancia de implementar la Ley Modelo de Puertos a
fin de regular una nueva rama del derecho en nuestro pais.

b.4) El método comparativo sirvi para establecer una comparacién de la legislacion extranjera con la nacional,
estableciendo diferencias y similitudes entre ellas.

c)- Las técnicas de investigacion fueron las fuentes bibliograficas e histéricas, las cuales fueron utilizadas en
forma correcta.

d)- La redaccion utilizada en la presente tesis fue la adecuada y técnica con respecto a cada tema en particular.

e} El presente trabajo de tesis contribuye cientificamente al desarrolio del pais, pues de implementarse la Ley
Modelo de Puertos, lo colocari a en una mejor posicidn en el contexto mundial, dando certeza y seguridad
juridica a la administracién y gestién portuaria, pero principalmente a la inversion privada sobre relaciones
contractuales fransparentes.

f)- Las conclusiones y recomendaciones emitidas son acerfadas y acordes a la investigacién realizada.


emiimpresos02
Cuadro de texto

emiimpresos02
Lápiz


[

AS JUg
N CA Y/

G
P

g) La bibliografia empleada fue la idénea para la realizacion del presente trabajo de tesis.

Por todo lo anterior considero que la investigacion realizada cumple con los requisitos establecidos en el articulo
31 del Normativo para la Elaboracion de Tesis de Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales y del Examen
Publico, por ello rindo DICTAMEN FAVORABLE, estimo que la presente tesis puede ser objeto de revision y
posterior aprobacién, para que pueda continuar con el tramite respectivo y asi evaluarse posteriormente por el
tribunal examinador en el examen publico de tesis, previo a optar al grado académico de Licenciado en Ciencias
Juridicas y Sociales.

Declaro que no soy pariente de la estudiante dentro de los grados de ley.

Le saludo con la mas alta estima y consideracion y me suscribo de usted, deseandole toda clase de éxitos en el

ejercicio de sus funciones.
7
J—

Hully Annabela Chinchilia Visquea de Cuevas
AROGADO Y MOTARIO
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Guatemala, 26 de julio de 2021.

Director ‘ FACULTAD DE CIENCIAS
Carlos Ebertito Herrera Recinos JURIDICAS Y SOCIALES
Jefatura de la Unidad Asesoria de Tesis (o1 [ ] ~

Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales
Universidad de San Carlos de Guatemala -

o . UNIDAD JEJASESORIA DE TESTS
Estimados sefiores: S e o . Pirmag K

.
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Respetuosamente a usted informo que procedi a révisar la tesis del bachiller
MARIA JOSE HEBNANDEZ RODRIGUVEZ",‘ la cual séwh’tula “ PROPUESTA DE
IMPLEMEN'I:ACIONjDE LALEY MODELO' DE PUERTQS, PRESENTADA POR
LA COMISION INTERAMERICANA DE PUERTOS DE LA ORGANIZACION DE

ESTADOS AMERICANO}S‘!EN LA LEGISLACI()N GUATEMALT ECA”.

Le recomendé al ba‘chwilliejr‘i aig‘Unosfr cambios en Ila lforfmai,,; estilo, gramatica y
redaccion de la tesis, por lo que habiendo cumplido con los mismos emito
DICTAMEN FAVORABLE para que se le otorgue la correspondiente orden de
impresion. AL N

Atentamente,

“ID Y ENSENAD A TODOS”

Licta Ingrid Beaziéyl es Guzman
Docente Consejero d mision de Estilo

Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales

Edificio $-7, Ciudad Universitaria Zona 12 - Guatemala, Guatemala
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Decanatura de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales de la Universidad de San Carlos de
Guatemala. Ciudad de Guatemala, veinticuatro de septiembre de dos mil veintiuno.

Con vista en los dictamenes que anteceden, seka,u‘toxriza la impresion del trabajo de tesis de la
estudiante MARIA JOSE HERNANDEZ RODR(GUEZ, titulado PROPUESTA DE
IMPLEMENTACION DE LA LEYMODELO DE P"UERka(:)S, PRESENTADA POR LA COMISION
INTERAMERICANA DE PUERTOSDE LA ORGANIZACION DEESTADOS AMERICANOS EN
LA LEGISLACION GUATEMALTECAArt|cqus31 33y 34 delil\lkq’rn:iativo para la Elaboracion

de Tesis de Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales y del Examen.General Publico.
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Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales

Edificio S-7, Ciudad Universitaria Zona 12 - Guatemala, Guatemala
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vida. Han sido mi mayor ejemplo de trabajo y
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ejemplo como profesional y el apoyo para finalizar el
presenté trabajo de tesis.
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PRESENTACION

La redaccion de esta investigacion forma parte de la rama de derecho maritimo, siendo
esta de tipo cualitativo, toma como unidad de andlisis la ley modelo de puertos
propuesta por Organizacion de Estados Americanos. La indagacion se desarrolla en
Guatemala y se llevé a cabo entre el afo 2019 y primer semestre del afio 2020, el
objetivo es regular la materia de Derecho Portuario, para que se genere una mayof

seguridad juridica y la misma promueva la inversion privada en el pais.

Por consiguiente, es un tema que tuvo como sujeto de analisis la laguna juridica que
existe en el ordenamiento juridico guatemalteco en materia portuaria. Esto derivado que
no existe una regulacion especifica en la legislacion guatemalteca sobre el Derecho
Portuario. Lo que permitié llevar a cabo un estudio exhaustivo sobre el Derecho
Maritimo y Portuario, asi como de la Comision Interamericana de Puertos y la ley
modelo que propone la Organizacion de Estados Americanos para paises en desarrollo.
Ademas de un analisis sobre la posible integracion de la ley modelo de puertos a la

legislacion guatemalteca.

El aporte académico, es la ampliacion y actualizacion de la legislacion guatemalteca
proponiendo la implementacion de una ley en materia de puertos. Exponiendo la ley
modelo de puértos, como sus objetivos, definiciones, sistemas, planes de desarrollo y
materias que abarca la misma. Todo esto con el fin de que la ley modelo de puertos

pueda generar eficiencia en el sistema de puertos nacional.
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HIPOTESIS

Se debe observar la laguna juridica en el ordenamiento juridico vigente en materia
portuaria, debido a eso se utiliza la ley civil supletoriamente lo cual ha generado una
falta de certeza juridica y poca oportunidad de desarrollo en portuario en el pais. La
solucién es la implementacion de una ley de puertos, como la propuesta por la
Comisién Interamericana de Puertos de la Organizacién de Estados Americanos, en el

ordenamiento juridico guatemalteco.
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COMPROBACION DE HIPOTESIS

Como resultado de la investigacion, la hipotesis realizada fue validada la cual seiala
una laguna juridica existente en materia portuaria en el ordenamiento juridico
guatemalteco. La investigacion, logré identificar que la solucion es la implementacién de
una ley de puertos como la propuesta por la Comision Interamericana de Puertos de la
Organizacion de los Estados Americanos. Una ley de puertos, facilitara la aplicacion del
principio de especialidad de la norma, que se refiere a la prevalencia de la ley especial

sobre la general segun lo estipulado en el articulo 13 de la Ley del Organismo Judicial.

Asimismo, la ley podra generar mas certeza juridica para todas las empresas
interesadas en invertir en el sector portuario guatemalteco y el Estado siga un continuo
trabajo en el desarrollo de una politica portuaria eficiente. Los métodos utilizados fueron

el método analitico, deductivo, inductivo y comparativo.
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INTRODUCCION

El presente trabajo surge porque Guatemala, no cuenta con una regulacién que se
enfoque en derecho portuario en el pais. Derivado de la ausencia de regulacion
especial, se utilizan supletoriamente disposiciones civiles para llenar dicha laguna
juridica. Guatemala, es un Estado miembro de la Organizacién de Estados Americanos,
como también de la Comisién Interamericana de puertos. Por eso mismo, el objetivo es
que el Estado de Guatemala adopte la implementacion de una ley en materia portuaria.
Porque esta ley, podra definir el rol del Estado y entidades privadas, la creacion de una
autoridad portuaria —no empresa publica o concesionarios-, la definicion de bienes
portuarios, los sistemas de gestion de infraestructura portuaria, el régimen de utilizacion

del dominio publico, concesiones, entre otros.

Por eso mismo, se confirma la hipotesis formulada pues una ley modelo de ‘puertos,
facilitara la aplicaciéon del principio de especialidad de la norma, que se refiere a la
prevalencia de la ley especial sobre la general segun lo estipulado en el articulo 13 de
la Ley del Organismo Judicial. Asimismo, esta normativa abarcara diferentes ramas del
Derecho como el Derecho administrativo, laboral, penal, ambiental, mercantil, entre
otros incluso menciona uno de los métodos para resolver conflictos, que es el arbitraje
portuario. Al solventar esta problematica, se lograra establecer disposiciones Iegales
basicas necesarias para el sector portuario y los servicios que derivan de este. De
manera, que la implementacion de esta ley pueda generar seguridad juridica para la

inversion privada y evitara la emision de contratos lesivos para el Estado de Guatemala.

La tesis consta de cinco capitulos, en el primer capitulo se expone lo relativo al derecho
maritimo como sus generalidades, antecedentes, definicién, autonomia, principios, asi
como las ramas que abarca y las convenciones sobre la materia; en el segundo capitulo
se da a conocer el derecho portuario como sus antecedentes, definicién, autonomia,
principios, ramas que abarca y convenciones sobre la materia; el tercer capitulo trata
sobre la Comision Interamericana de Puertos de la Organizacion de Estados

Americanos, en estos se mencionan los antecedentes, generalidades, marco normativo,
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los Estados miembros, facultades y organizacion; el cuarto capitulo es sobre la ley
modelo de puertos propuesta por la Comision Interamericana de Puertos de la
Organizacion de Estados Americanos donde se menciona la definicion de una ley
modelo, diferencia con la guia legislativa, ambito de aplicacién de la ley, objetivos y
definiciones, autoridad portuaria y bienes portuarios, tratamiento aduanero, tarifario y
tributario, sistema de explotacion de la infraestructura, planes de desarrollo portuario,
ramas del derecho relacionadas a la ley modelo y arbitraje portuario; en el quinto y
ultimo capitulo se desarrolla la importancia de legislar el derecho portuario en
Guatemala, sobre la laguna juridica, ventajas y desventajas de la implementacion de la
ley modelo de puertos, derecho comparado en derecho portuario con paises como
Colombia, Argentina y Pery, la situacion actual del sistema de puertos, asi como la

corrupcién y lo que genera la falta de legislacion del derecho portuario en Guatemala.

Para ello, el presente trabajo se ha realizado a través de la utilizacion del método
analitico, asi como el método deductivo y comparativo. Asimismo, se hizo uso de las

técnicas de investigacion que se caracterizan por ser documental y bibliografica.

Para finalizar, es necesario recalcar el punto de partida de la presente investigacion y
es la importancia de regular y adoptar una normativa legal en materia de puertos que
pueda ser incorporado al ordenamiento juridico guatemalteco. Esto con el fin de
suprimir la laguna juridica existente, ademas de que la certeza juridica se convierta en

un atractivo para la inversion y el desarrollo portuario en Guatemala.

Gy .
Ureupa. o
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CAPITULO |

1. Derecho maritimo

El término derecho, se define como la constitucion de la facultad, poder de hacer, exigir,
permitir o prohibir a los demas, esto desde un punto de vista subjetivo’. Asimismo, se
establece que el ordenamiento juridico esta integrado por una serie coordinada de
construcciones o instituciones que tienen como comun distintivo, el ser de naturaleza
ideal y emanar de un poder publico efectivo. Entre esas instituciones se pueden sefialar
a las leyes, las sociedades, los contratos, las personas juridicas, los titulos de crédito,
entre otros. De manera que, el derecho es una ciencia social que abarca distintas
materias como el derecho penal, laboral, administrativo, mercantil, internacional, asi

como el maritimo.
1.1. Generalidades

Actualmente, el 90% del comercio mundial se moviliza por medio de buques, este alto
porcentaje de utilizacion del modo maritimo en el trafico internacional, esta vinculado
con la capacidad que tienen los buques de movilizar grandes cantidades de carga y con
las economias de escala que abaratan el traslado de mercancias objeto de
intercambios comerciales. Las llamadas ventas maritimas son una evidencia de la
realidad, esto quiere decir que ese intenso movimiento comercial y maritimo se refleja
en una nutrida y sofisticada cantidad de relaciones juridicas que involucran a distintos

actores del sector privado y publico, todos relacionados con el tema maritimo. Ahora

! Cabanellas, G. 2006. Derecho. Buenos Aires, Argentina. Editorial Heliasta S.R.L. Pagina 144
1
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relaciones juridicas cuyo teatro es el mar o cuyo objeto es el comercio maritimo.

1.2. Antecedentes

El derecho maritimo, abarca cuatro épocas relevantes: “La Antigliedad, Epoca
Bizantina, el Medioevo y la Epoca Moderna™. En la Antigliedad, se generaron
diferentes codices y leyes entre los cuales, pueden encontrarse el Cédigo de Mand,
Leyes Rodias, Leyes Atenienses y el Derecho Romano. El Cédigo de Manu, “regula
sobre las ventas de las mercancias procedentes de ultramar, las que no se nulificaban

incluso si el vendedor no era el duefio de la cosa vendida”

. Asimismo, en las Leyes
Rodias especies de préstamo maritimo, delitos cometidos entre marineros, delitos
relativos al cargamento y al buque, disposiciones sobre politica naval, algunas formas

de pago del flete, trasbordo de mercancia de un barco a otro, etc.

Lo relevante sobre las leyes rodias, es que por primera vez reglamenta una especie de
sociedad como antecedente del contrato de comenda, que a su vez es el antecedente

de la sociedad comercial y los principios sobre las averias gruesas.

Con respecto a las leyes atenienses, se basaron en las leyes rodias aunque dentro de
su regulacién se hace referencia a las leyes maritimas relativas a los armadores, al

flete, a la actividad naval de los banqueros, a la pirateria.

Asimismo, en el derecho romano, utilizaron instituciones griegas y rindieron homenaje a

los juristas y leyes rodias. Por ejemplo, en el edicto perpetuo se contenian leyes con

2 Cervantes Ahumada, R. 1970. Derecho Maritimo. D.F. de los Estados Unidos Mexicanos. Editorial
Herrero, S.A. Capitulo H. Pagina 9
? Ibid. Pagina 9
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respecto a los pasajeros, reclamacion de cosas contra el capitan dadas en gu

sobre incendios, naufragios, robos navales, etc.

En la época bizantina, se construye un derecho de transicién, recogedor de los
principios fundamentales del derecho romano contenidos en las compilaciones
justinianas y se completa con los usos imperantes en la parte oriental del Mediterraneo.
Es importante, sefalara que en esta época, la aparicion de una serie de normas
relativas a la responsabilidad del transportador sobre naufragio, de los deberes del
depositario, sobre la costa, la playa, el derecho de pesca, responsabilidad del armador,

hurtos en perjuicio de los cargadores, entre otros.

También, en el codigo Teodosiano y Justiniano se encuentran disposiciones sobre el
trafico maritimo, marina de guerra, policia, usura, naufragios, etc. Posteriormente,
aparecen las basilicas, un instrumento relevante del derecho bizantino y con los cuales

se produce la primera codificacion del derecho maritimo.

Las basilicas, constituyéron el derecho aplicable entre los rodios y al que se le
denomind derecho pseudo-rodio, para diferenciarlo de la ley rodia y tuvo una gran
influencia sobre el derecho maritimo. También, se establecieron las primeras
organizaciones de mercaderes y armadores, consignandose el principio de contribucién
de los riesgos entre los diversos participes de una misma expedicion, que contribuia a
los casos de fuerza mayor. “En el cédigo Justiniano, destaca la excertoria actione, que

es el trasplante, al derecho del mar, de la institoria actione™.

* Ibid. Pagina 10
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Los institores, eran las personas a quienes el comerciante encomendaba el cuid

algun negocio, se ejercia la accion en contra de ellos o del principal. Asimismo,
extiende esta accion al trafico por mar: quienes habian tratado con el capitan podian

ejercitar su accidn contra el propietario del navio.

En la época medievo, después de la caida del imperio romano pierden vigencia las
leyes y se utiliza un derecho local o mejor llamado consuetudinario. Se generé una
intensificacion del trafico por mar, debido a esto las cruzadas abrieron el trafico hacia el
oriente y ante la necesidad de dirimir conflictos fueron apareciendo magistrados a’ los
que se les llamo romano de coénsules. “Surgieron los assies de Jerusalén, que
compilaron los usos maritimos y cuya aplicacion estuvo a cargo de los consules” °.
Asimismo, las tablas de amalfi, surgen de un tribunal maritimo quién compildé sus
sentencias sobre casos maritimos, también estan los roles de Olerdn que son una
compilacion de costumbres maritimas que se observaban en los puertos franceses de

la costa del atlantico.

En esta misma época, surgieron las leyes de Wisby, las cuales regularon sobre el
trabajo en el mar. También, se encuentra el Codigo Hanseatico “era una compilacion de
costumbres maritimas, que incluian las de los roles de Olerén y las leyes de Wisby®. El
libro negro de Almirantazgo, era una compilacion de leyes maritimas inglesas, mientras
que el consulado del mar consistia en una compilacion doctrinal de costumbres

maritimas del Mediterraneo. Asimismo, el Guidon de la Mer, “era una coleccién de los

* Ibid. Pagina 10
® Ibid. Pagina 12
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principios de derecho maritimo aceptados por la costumbre y contiene la p

regulacién sobre seguro maritimo””.

Con respecto a la legislacidon espafiola, como antecedente del derecho maritimo
positivo, en la época colonial, se encuentran las Partidas del Rey Alonso el Sabio, las
Ordenanzas de Sevilla y las Ordenanzas y Estatutos de la Casa de Contratacién de

Sevilla, el cual contiene una legislacion completa sobre el seguro maritimo.

Ahora bien, en la eépoca moderna, es necesario mencionar la ordenanza sobre la
Marina de Luis X1V, el cual fue un antecedente para el Codigo de Napoledn, el cual
influencié al Codigo de Comercio de 1890. Asimismo, se encuentran las ordenanzas de
Bilbao que rigieron ain después de la independencia y la ordenanza inglesa de
Cromwell, la cual influyé en el desarrollo de la marina de Inglaterra. De esta forma, se
pueden establecer las distintas épocas que abarca el derecho maritimo, desde la
antigua que se evidencia en el derecho romano, asi como la medieval con el nacimiento
de la costumbre y por ultimo, que esta rama del derecho se plasma en el Cédigo de

Comercio.

En Guatemala, se desarrolla el derecho maritimo hasta la Edad Media, esto sucede
porque no habia motivacion para que estuviere involucrado en forma dinamica en el
comercio maritimo o navegacion. “Se inicia, con el descubrimiento de América por
Cristobal Colon en 1492, se extraen recursos de las reservas naturales para su

aprovechamiento y envio al continente Europeo. Posteriormente, en 1534 en plena

7 Ibid. Pagina 12
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epoca de la conquista, el Emperador Carlos V emite una Real Cédula en la

ordena a Pedro de Alvarado para fundar un puerto en la costa del mar del norte™.

Después en el afio de 1535, se crea una nueva Real Cédula, por el mismo emperador
en la cual se crea la figura del empresario naviero en Guatemala, otorgando a los
vecinos de la Provincia de Guatemala, el derecho de construir y navegar en sus navios

en el mar sur, actualmente el Puerto de Iztapa.

Durante mediados del siglo XVIl, Guatemala mantenia negocios por medio del comercio
maritimo con las provincias del mar del sur, en su orden Panama, Colombia, Ecuador,
Peru y Chile. “La intromision de filibusteros (piratas) en el mar de las Antillas, generaron
que Guatemala se estancara dentro del desarrollo del comercio maritimo, fue tanto el
dafo que se prohibié la navegacion hacia el mar sur e inclusive a Nueva Espafa hasta

1774 porque se derogd la prohibicion con el Rey Carlos IV™°.

En 1778, se crearon nuevas disposiciones para el comercio maritimo entre los reinos
del mar sur y Guatemala. A finales del siglo XVIll y principios del XIX, aparecieron
instituciones como el Real Consulado de Comercio y el Consejo Superior de
Almirantazgo, los cuales codificaron todo lo relativo a la legislacién del comercio
maritimo y navegacion; luego en el afo 1822 después del movimiento independentista

se decreto la libertad total del comercio.

Al llegar el siglo XX, se dieron eventos generales que dieron mas soporte a la division

del derecho del mar y del derecho maritimo, teniendo efectos sobre el derecho

8 http://biblioteca.usac.edu.gt/tesis/04/04_10339.pdf. Diferencias ideolégicas y estructurales entre el
derecho de mar y derecho maritimo. (Consultado el 24 de septiembre de 2020).
® Ibid. Pagina 69
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codificacién del derecho internacional, inicié la separacién de las ramas del derecho del
mar y el derecho maritimo a nivel mundial. Después, se encuentra la “Declaracion de

Panama” °

, a nivel latinoamericano se establecio la base del derecho mar. También, las
convenciones del mar de 1958, celebrado en Ginebra, Suiza y a los que Guatemala
opt6 por suscribirse a las convenciones del Mar Territorial y la Zona Contigua pero los

ratifico.

Por su parte, el Congreso de la Republica de Guatemala, suscribi6 y ratificé las
convenciones sobre Plataforma Continental y el de Alta Mar, el 17 de octubre de 1961.
Posteriormente, con la tercera Convencidén del Mar de 1982, Guatemala ratifico la

misma el 11 de febrero de 1997.
1.3. Definicion

El derecho maritimo, es un “conjunto coordinado de construcciones ideales o
instituciones juridicas, emanadas de un poder publico efectivo y las cuales se realizan o
actualizan en la vida humana de relacion social, en el campo del mar o en relacién con

los espacios maritimos”*".

Esto quiere decir, que todo ordenamiento juridico es
maritimo, cuando este tiene una relaciéon con el mar o los espacios maritimos. El
derecho maritimo se caracteriza, por ser de naturaleza especial, diferente de otras
ramas del derecho que tienen su particularismo. De manera que, que esta rama del

derecho desarrolla distintas instituciones juridicas las cuales son aplicables en el mary

ademas, tiene acentuado el caracter publico.

% 1bid. Pagina 70
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El derecho maritimo, se encuentra dentro de un sistema general de derecho con tal
grado de importancia que justifica una elaboracion sistematica propia; pues constituye
un sistema con principios esencialmente tipicos dentro de la totalidad del ordenamiento.
Uno de los argumentos a favor de la autonomia de esta rama del derecho es el hecho
del tecnicismo o especialidad de la materia y lo perfeccionado de la disciplina, sea bajo

los aspectos del derecho publico como del privado. Existen tres tipos de autonomias:

Autonomia cientifica: “Se refiera a las normas e instituciones referentes a un
determinado sector puedan sistematizarse armdnicamente, segln ciertos principios
especificos, y se justifique la creacion o existencia de figuras especiales y en caso de
duda anteponer, reglas deducidas de la analogia de los principios del sistema
auténomo a los del derecho comtn'?. Esto quiere decir, que el derecho maritimo posee
sus propias normas e instituciones, lo cual justifica la existencia de esta rama del

derecho.

Autonomia legislativa: “La doctrina moderna es partidaria de la autonomia legislativa, en
el sentido de constituir un cédigo a parte del de comercio, con la totalidad de las normas
referentes al derecho maritimo. Estas deben legislarse metodolégicamente, de tal forma
que no se destruya la vinculacién y unidad que tradicionalmente ha tenido”'®. Esto se
refiere a que deben codificarse normas juridicas que sean sobre el derecho maritimo

sin perder la vinculacién que ha tenido con el comercio.

'2 http://biblioteca.usac.edu.gt/tesis/04/04_6555.pdf. Falta de regulacion del Seguro Maritimo dentro
del derecho guatemalteco. (Consultado el 20 de mayo de 2020).
? Ibid. Pagina 13
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Autonomia jurisdiccional: “Se refiere a la existencia de o6rganos jurisdiccionales

competencia en la rama del derecho maritimo” ™. En el ambito internacional se cuenta
con el Tribunal de Hamburgo, el que tiene competencia de conocer asuntos
relacionados con controversias surgidas en relacion con lo dispuestos en la Convencion
de Naciones Unidas sobre el Derecho del mar. A través de dicho tribunal, se puede

evidenciar la existencia de dicha autonomia.
1.5. Principios del derecho maritimo

El derecho emana de distintas fuentes, entre las cuales se puede encontrar la ley, la
costumbre, la jurisprudencia, la doctrina, el contrato y los principios. Manuel Ossorio lo
define como el fundamento de algo y también es “base, origen, razén fundamental
sobre la cual se procede dependiendo de la materia”*®. Lo anterior, hace entender que
todo principio se conoce como el punto de partida que es tomado como base del
estudio de un tema en especifico. Ahora bien, en derecho, un principio en materia
juridica es considerado “un axioma que plasma una determinada valoracién de justicia
constituida por doctrina o aforismos que gozan de general y constante aceptacion”'®.

Entonces, los principios del derecho maritimo se definen como una serie de directrices

las cuales son base de esta rama del derecho.

Entre los principios del derecho maritimo, se encuentra “el principio de libertad de
navegacion, el régimen de copropiedad naval, la limitacién de responsabilidad del
armador, la limitacién de la deuda resarcitoria, los peligros exceptuados y la carga de la

prueba en lo concerniente a la responsabilidad del transportista, remolque, salvamento

" Ibid. Pagina 13
15 https://dle.rae.es/principio. Principio. {Consultado el 20 de mayo de 2020)
'® https://dej.rae.es/lema/principio. Principio. (Consultado el 20 de mayo de 2020).
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y prevencion de abordajes, la contribucion de averia gruesa, los poderes del ca

la celeridad de las operaciones”"’. Los principios relevantes mas relevantes son:
1.5.1. Principio de libertad de navegacion

Se define segun la Corte permanente Justicia de Internacional, como “el movimiento de
barcos con el fin de realizar viajes”™®. Se considera, que la libertad de navegacion es
incompleta a menos que los barcos puedan verdaderamente llegar a los puertos en las
mismas condiciones. Este incluso se encuentra regulado en la Convencién de las
Naciones Unidas sobre el derecho del Mar —-CONVEMAR- en el articulo 90 donde se
estipula lo siguiente: “todos los Estados con litoral o sin él tienen el derecho a que
naveguen en alta mar los buques que enarbolen su bandera”. De modo que, es un

principio que se enfoca en el transito de barcos o buques que naveguen en el mar.
1.5.2. Principio de la limitacion de responsabilidad del armador

Se define como “aquella persona individual o juridica que siendo o no propietario de la
nave, la explota y expide en su nombre”*®. De esta forma, se establece que se limita su
obligacion sobre sus reclamaciones maritimas, como una suma sobre el valor del buque

y el flete, asi como el tonelaje del bugue segun la legislacion que se aplique.

v https:/irevistas.javeriana.edu.co/index.php/vnijuri/article/view/14816/11959. Concepto y caracteres del
derecho maritimo. (Consultado el 22 de mayo de 2020)
https://books.google.com.gt/books?id=EKaMdHOWA_8C&pg=PA206&Ipg=PA2068dq=principio+de-+liber
tad+de+navegacion&source=bl&ots=836d9HNMoe&sig=ACIUIUZAHTTZGriEz6AqFeS-
26GhgcUftA&hl=en&sa=X&ved=2ahUKEwjW 14axvYfoAhXhY98KHaM1CHQ4FBDoATABegQIChAB#v=0
nepage&q=principio%20de%20libertad%20de%20navegacion&f=false. ~Nicaragua ante la Corte
Internacional de Justicia de la Haya. (Consultado el 22 de mayo de 2020).

' http://opac.pucv.cl/pucy_txt/txt-7000/UCC7467_01.pdf. Limitacién de responsabilidad del armador.
(Consultado el 22 de mayo de 2020).
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1.5.3. Principio sobre la contribucién de averia gruesa:

Se define como “la pérdida que sobreviene de los sacrificios o gastos extraordinarios
realizados para conservar el buque y el cargamento”. Esto hace referencia a que en
algunas ocasiones los buques sufren accidentes y que es necesario proteger la mayor
parte de la mercaderia que se transporta. Asimismo, la contribucién de averia gruesa
corresponde a la distribucion que se genere de la perdida entre los beneficiados™'. De
manera que, los dafos seran soportados por los titulares de los intereses que se
encuentren en riesgo en el momento de la averia, en proporcion y con el limite del valor

salvado de cada uno de estos.
1.6. Ramas que abarca el derecho maritimo

El derecho maritimo abarca distintas ramas del derecho, pero en especial tiene una

estrecha relacion con las siguientes:

Derecho constitucional: Dentro de las constituciones de cada pais, se emanan los
derechos fundamentales y de los cuales emanan los ordenamientos juridicos sobre
materias especiales, en este caso con relacion al mar. Algunos paises como Espaiia,

Chile y México cuentan con regulaciones que amplian sobre esta materia.

Derecho civil: Segin la historia, esta fue “la primera rama del derecho en desarrollarse,
por lo mismo cuenta con instituciones que se han utilizado y el derecho maritimo no es
la excepcidn. Una de las figuras principales son las obligaciones, también las personas

(ausencia y muerte presunta en naufragio), propiedad (tesoros), sucesiones

20 hittps:/functad.org/es/PublicationsLibrary/c4isl58_es.pdf. La averia gruesa o comiin. (Consultado el 22
de mayo de 2020)
' Ibid. Pagina 8
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ha sido utilizado para ir desglosando las distintas ramas del derecho.

Derecho mercantil: El derecho maritimo se relaciona con esta rama, debido a que “se
realizan actividades comerciales, participacion de comerciantes, emisiéon de titulos de
crédito y realizacion de contratos de caracter mercantil’®. De forma que, todo lo que se
relacione a transacciones comerciales en el mar, como el reconocimiento de embarque,

es donde se fusiona el derecho mercantil y maritimo.

Derecho procesal civil y mercantil: Esta rama se relaciona con el derecho maritimo,
derivado que “los sujetos de este dUdltimo ejercen acciones para realizar las
. . p T 24 .
reclamaciones sobre algun derecho, ante los érganos jurisdiccionales™". Las acciones,
corresponden a juicios de conocimiento, de caracter ejecutivo, incluso de los recursos

cuando estos no estén de acuerdo con una resolucion judicial.

Derecho administrativo: El dereého maritimo se relaciona con esta rama,
especificamente regula la organizacion de la administracion maritima interna, el dominio
publico maritimo, construccién y abanderamiento de buques, proteccion, vigilancia y
seguridad de navegacion, entre otros. Generalmente se enfoca las relaciones entre los
ciudadanos y las administraciones publicas con motivo de la intervencion de estas en la

navegacion y el medio marino.

2 http://biblioteca.usac.edu.gt/tesis/04/04_6555.pdf. Falta de regulacion del seguro maritimo dentro
del derecho guatemalteco. (Consuitado el 20 de mayo de 2020).

% bid. Pagina 21
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leyes en el espacio, asi como de competencia. También, “es utilizado en problemas

relacionados con la nacionalidad y condicion juridica de los extranjeros’®®. De forma
que, este determina las normas juridicas a las que deban someterse los conflictos que

surjan en el ambito maritimo.

Derecho internacional publico: Esta rama se relaciona con el derecho maritimo, con
respecto a “convenios o tratados para explotar recursos o determinadas actividades que
se desenvuelvan en el mar, sean para regular el paso de aguas territoriales de Estados,
con el fin de que cada uno conserve y ejerza su soberania, sin ser perturbado”®. Esto
quiere decir, que dicha rama del derecho posee relacion el derecho maritimo, ya que
busca la paz entre limites fronterizos, que pueden ser en el mar como en el caso del

conflicto que existe entre Peru vs. Chile.

Derecho laboral: Se relaciona con los contratos que se emanan de las relaciones, con
respecto a la prestacion de servicios por parte de los seres humanos. Asimismo, es
relevante establecer que son las principales relaciones que tiene el derecho maritimo

con algunas ramas y con las que cominmente interactua.
1.7. Convenciones sobre el derecho maritimo

Convenio de Bruselas 1924: También llamado Reglas de la Haya. Fue firmado el 25 de
agosto de 1924, posteriormente fue modificado a través del Protocolo Visby en 1968 y
el Protocolo Adicional en 1979, ademas cuenta con 16 articulos. El contenido de este

convenio busca dar solucion a las necesidades particulares en el sector del transporte

% Ibid. Pagina 22
% Ibid. Pagina 23
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.,

‘.
UGS

\_.."’

realizacion del transporte maritimo (entre ellos los sectores cargadores, porteadores y

aseguradores).

La necesidad armonizar y unificar legislaciones; asi como, establecer mecanismos de
respaldo y fortalecimiento del conocimiento de embarque como documento de
circulacion y representativo de mercancias ciertas y determinadas”®’. Por Gltimo, la
necesidad de establecer reglas Unicas en materia de responsabilidad del porteador que

solucionaran las situaciones inequitativas que se daba en el sistema entonces vigente.

Convenio de Naciones Unidas sobre el transporte maritimo de mercancias: “También
llamadas Reglas de Hamburgo, estas normas fueron redactadas en la Conferencia
Internacional sobre Transporte de Mercancias por Mar en 1978 y entré en vigor
después de su ratificacion por varios paises en 1992”28 Ellas se limitan a una breve
regulacion relativa a ciertos aspectos del contrato de transporte de mercancias por mar,
pero no.importan una normativa completa acerca de este contrato. El tema mas
relevante que constituye su contenido es el régimen de responsabilidad, donde se
disciplina tanto la que corresponde al porteador como la del cargador maritimo. Este
régimen de responsabilidad ha determinado que soélo hayan sido ratificadas por una
treintena de paises, entre ellos Chile por decision del Gobierno Militar, la mayor parte

de los Estados ratificantes, son paises subdesarrollados y algunos mediterraneos.

z hitp://rcientificas.uninorte.edu.co/index.php/derecho/rt/printerFriendly/3459/4167. Contratos de
Transporte Maritimo de Mercancias. (Consultado el 22 de mayo de 2020).

28 https://doctrina.viex.cl/vid/lisis-comparativo-reglas-hamburgo-486649230. Andlisis comparativo de las
Reglas de Hamburgo y las Reglas de Rotterdam. (Consultado el 23 de mayo de 2020).
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c. Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte Internacional

Mercancias Total o Parcialmente Maritimo: “También llamadas Reglas de Rotterdam,
fue adoptado por la Asamblea General el 11 de diciembre de 2008, establece un
régimen legal uniforme y moderno por el que se regulan los derechos y obligaciones de
los cargadores, porteadores y destinatarios sujetos a un contrato de transporte de

puerta a puerta que comprenda un tramo internacional por via maritima”?°.

El Convenio desarrolla y actualiza antiguos convenios, como el Convenio internacional
para la unificacibn de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque
(Bruselas, 25 de agosto de 1924) ("las Reglas de La Haya"), y sus Protocolos ("las
Reglas de La Haya-Visby"), y el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Maritimo de Mercancias (Hamburgo, 31 de marzo de 1978) ("las Reglas de

Hamburgo").

1. Convenciéon de Naciones Unidas sobre el derecho del mar: También llamado
CONVEMAR, “emitida el 10 de diciembre de 1982 y entré en vigor el 16 de noviembre
de 1994. Se caracteriza por ser la constitucion de los oceanos, es decir, que es un
régimen que rige todos los aspectos de las actividades humanas en los océanos. Se
menciona, que es un acuerdo global derivado de los conceptos de la zona maritima,
entre ellos lineas de base, aguas interiores, mar territorial, zona contigua, zona

econdémica exclusiva, plataforma continental, entre otros™°.

2 https://uncitral.un.org/es/texts/transportgoods/conventions/rotterdam_rules. Convenio de Naciones
Unidas sobre el contrato de Transporte Internacional de Mercancias Total o Parcialmente
Maritimo. (Consultado el 23 de mayo de 2020).

% hitps://unctad.org/meetings/en/Presentation/ditc-ted-06112018-costa-DOALOS-Bailet.pdf. Marco legal
e institucional bajo UNCLOS/CONVEMAR para la economia azul. (Consultado el 23 de mayo de
2020).
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de la Republica.

Los convenios anteriormente descritos, se consideran los mas relevantes en materia de
derecho maritimo y se establece que conforme al desarrollo del ser humano cada uno

ha tenido su correspondiente actualizacion.
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CAPITULO II

2. Derecho portuario

Segun Pejovés, los puertos en la actualidad son considerados como nodos de
intercambio modal y eslabones en la cadena logistica de transportes ha quedado atras
el considerarlos Unicamente como lugares de refugio para los buques, o puntos de
carga y descarga de mercancias o de embarque y desembarque de pasajeros. Las
actividades que se realizan y los servicios que se proveen o se prestan, mediante la
utilizacion de infraestructuras portuarias instaladas sobre espacios maritimos y también
fluviales y lacustres, incluidas las normas que los regulan integran ese conjunto de

relaciones juridicas articuladas con el mar y lo maritimo.
2.1. Antecedentes

Con el transcurso del tiempo y el aumento del comercio maritimo, evolucionaron las
gestiones portuarias, derivado de esto la “Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo —-CNUCYD- emitié un informe en el cual se divide la evolucion de
los puertos en tres generaciones segun los avances en sus operaciones®'. Entre las

generaciones se puede encontrar:

Primera generacion: esta corresponde a “los puertos construidos en los afios 60, los
cuales se dedicaban exclusivamente a tareas de carga, descarga y almacenamiento,
aislados de la economia local” *. Asimismo, Carles Rua estipula que los puertos de

esta generacion presentan un menor desarrollo de sus servicios, como la estructura que

3" hitp://recursosbiblio.url.edu.gt/tesiseortiz/2018/07/01/Carcamo-Jennifer.pdf. Régimen juridico de
gzestién portuaria y la situacion de los puertos en Guatemala. (Consultado el 23 de mayo de 2020).
Ibid. P4gina 7
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Estos solamente tienden a ser una conexion entre dos modos de transporte, el terrestre

y el maritimo. También, las actividades se realizan de forma independiente, sin
integracion entre empresas portuarias, administradores y municipio, se manipula la

carga general y hay poca especializacion de las terminales.

Segunda generacion: “estos puertos se caracterizan por tener una mayor dimensién
econdmica, industrial y comercial. Rua, nuevamente establece que estos corresponden
al desarrollo habitual entre los afios 60 y los 80, pues existe una mayor integracion de

actividades™®

. Ademas, surge una especializacidn por traficos, mas que todo en el caso
de graneles, liquidos y sélidos. También, se generan nuevas actividades como la
transformacion de cargas, servicios industriales y comerciales tanto para la mercancia

como para el buque.

Tercera generacion: Comienza en los afios 80, se transforma en plataformas logisticas
que componen el transporte multimodal. “Segun Rua, estos puertos corresponden al
nivel de progreso de los puertos de paises desarrollados, derivado de que existe una
mayor especializacién en las terminales en distintos productos™*. Predomina la
utilizacion de cargas, los puertos se convierten en plataformas comerciales para el
comercio exterior y en centros de transporte intermodal. Se incrementa la colaboracion
e integracion entre agentes y administradores, apareciendo el concepto de comunidad
portuaria o logistica portuaria. Asimismo, mejoran las relaciones con los municipios en

los que se ubica el puerto.

% Ibid. Pagina 7y 8
* Ibid. Pagina 8

18


emiimpresos02
Cuadro de texto


“una cuarta generacion a la clasificacion, la cual se gener6 a partir de la nueva era de

comunicacion, llamado Puerto de red”®®. La incorporacion del internet en las
operaciones, genera una reduccion en el tiempo del desarrollo de los procesos y pone
en contacto directo a personas y cosas es un agregado a las operaciones lo cual se

refleja en los servicios a prestar.

Cuarta generacion: “Segun Rua, llamados puertos de red, integran una red de
transporte multimodal, ya sea a través de las propias administraciones portuarias, de un
gran operador, diversos puertos, asi como otros centros intermodales y plataformas
logisticas como zonas de actividades logisticas, terminales interiores, puertos secos™®.

Estas redes tienen una unidad comercial y de gestion, asi como una estrategia de

crecimiento y expansion comun, tendiendo a compartir sistemas informaticos.

Esta clasificacion, permite catalogar a los puertos conforme a su avance en la
prestacion de servicios, tipo de administracion, calidad de especializacion y el nivel de
incorporacion de tecnologia y tecnificacion de procesos. “El limite de la clasificacion la
dirigen los puertos mas avanzados, por lo cual se puede estipular de la existencia de
clasificaciones intermedias, el listado no es taxativo”™’. La evolucién continuara segtn
los niveles de atencién que los puertos vayan alcanzando y la adecuacion a las

necesidades de los paises y mercados.

% Ibid. Pagina 8y 9
% Ibid. Pagina 9
% Ibid. Pagina 9
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2.2. Definicion de puerto

Anteriormente, se realiza un desglose de la evolucién de los puertos, un puerto se
define como “el lugar ubicado en la costa de un territorio a la orilla de un mar o rio, en
donde las embarcaciones pueden detenerse de manera segura para embarcar o
desembarcar’®. Ahora bien, el Derecho Portuario, se define como el “conjunto de
normas juridicas que regulan las actividad de las personas individuales como juridicas y
la condicion de los bienes que se relacionan en actos de comercio efectuados en el
puerto”. Esto quiere decir que es una rama del derecho relacionada especialmente

con el comercio que se genera en los diferentes puertos.

El derecho portuario es “pluridimensional porque contiene una tematica y un plexo
normativo muy extensos que lo relacionan con distintas ramas del derecho como
administrativo, tributario, civil, laboral, mercantil, entre otras™®. Se le considera
pluridimensional, debido a que posee relacién con diferentes ramas del derecho, es

decir que se entrelazan para coexistir.

El derecho portuario, como una rama auténoma, irrumpié en la escena internacional
durante un foro realizado en Dunkerque, Francia en 1994. Esta fue la oportunidad para
que se sentaran las bases de la conformacion de Asociacion Internacional de Juristas
Portuarios y en los afos siguientes, comenz6 a ser un tema de conversacién en

conferencias y foros.

* Ibid. Pagina 9

% http://portalcip.org/wp-content/uploads/2018/08/1.-LLE-mexico.pdf. Legislacién portuaria moderna
para una gestion eficiente. (Consultado el 28 d mayo de 2020).
4Ohttps://books.google.com.gt/books’?id=HdWEDwAAQBAJ&pg=PT14&ng=PT14&dq=derecho+por’(uario&
source=bl&ots=ztS6lGSxc0&sig=ACfU3UOORGfNSbZUTecl.x0xo_m3mb0K1sg&hl=en&sa=X&ved=2ahUK
EwiQmL3cgNfoAhXkVO8KHX1xCkM4FBDoATABegQICxAm#v=onepage&q=derecho%20portuario&f=fals
e. Derecho Portuario. {Consultado el 30 de mayo de 2020),
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Aunque en el afio de 1991, se comenzd a tratar la complejidad de la legisla
portuaria en la sede de CNUCYD en Ginebra para crear una asociacion que unificara
las percepciones sobre las distintas perspectivas que abarca esta rama del derecho. De
manera que, el Derecho Portuario se comenzo6 a discutir en los afios 90 e incluso se

llevd a cabo la formacion de asociacidén para unificar esa caracteristica pluridimensional

del mismo.
2.3. Autonomia del derecho portuario

La autonomia, segun el profesor argentino Domingo Ray, establece que es un recurso
de técnica juridica para resolver los problemas que se planteen aplicando principios
especificos del sistema del sector especial. Esto a través de un criterio de analogia y
adoptar asi las soluciones distintas a las que resultarian de aplicar los principios del
derecho comun. De modo que, se puede afirmar que la autonomia de una rama del
Derecho supone que ese sector normativo prevé soluciones especificas para problemas

determinados.

De esta forma, segun Ray, “tener una legislacion sobre la materia no implica que se
trate de una rama autdénoma en cuanto no existan en esas normas soluciones distintas

a las que surgen del derecho comun™’

. Por eso mismo, es necesario emitir normas
juridicas sobre derecho portuario, para que pueden utilizarse para resolver los

problemas que surjan dentro de la misma.

Ahora bien, José Sabatino Pizzolante, establece que la organizacion del derecho en

diversas ramas, encuentra su justificacion en la existencia en un conjunto de normas y

41h’ttp://jeffrOd.com/jeffrodstudio/c!ients_sites/ramosbrusiloff/CONFERENC!AS/DERECHO__PORTUARIO/
DP_05.pdf El Derecho Portuario en Iberoamérica. (Consultado el 3 de junio de 2020).
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a una rama juridica auténoma, son: “a) una legislacion especifica; b) el estudio

particular de la materia; c) las investigaciones y doctrinas sobre la materia; y d) las

instituciones propias que no se encuentren en otras areas del derecho™

. Actualmente,
muchos paises han tenido alguna legislacién o alguna institucion en materia portuaria,

pero sigue siendo opacada por el derecho comun y el derecho maritimo.

El derecho portuario, puede constituir una importante herramienta para el analisis y
sintesis de la multiplicidad de convenciones, leyes, reglamentos y principios que
regulan la actividad portuaria, con el propdsito de no incurrir en visiones parciales de

ramas especificas.
2.4. Principios del derecho portuario

En algunas ocasiones, se afirma que el Derecho Portuario “es una subespecializacion
del Derecho Maritimo, derivado de que no se le reconoce una autonomia académica y
jurisdiccional™®. A pesar de eéto, no se debe desmerecer la trascendencia la
importancia de esta rama del derecho, pues es de gran importancia y validez dentro del
mundo del derecho. Actualmente, tres principios que rigen el derecho portuario son: “La
huida del derecho administrativo, la promocién de la participacidon privada en la gestiéon

de infraestructuras portuarias y en la provision de servicios portuarios y sometimiento a

“2 Ibid. Pagina 30

“nttps://books.google.com.gt/books ?id=HdWEDWAAQBAJ&pg=PT14&Ipg=PT14&dq=derecho+portuario&
source=bl&ots=ztS6IGSxc0&sig=ACfU3ZUOORgINSbZUTecLx0xo_m3mb0OK1sg&hl=en&sa=X&ved=2ahUK
EwiQmL3cgNfoAhXkVI8KHX1xCkM4FBDoATABegQICxAm#v=onepage&q=derecho%20portuario&f=fals
e. Derecho Portuario. (Consultado el 30 de mayo de 2020)
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wdd

las reglas de libre competencia Estos principios son relevantes para

comprender a profundidad la importancia del derecho portuario.

El primero, se estipula como la huida del derecho administrativo, “consiste en un
fendmeno por el cual las administraciones publicas sujetan su actuacion al derecho
privado™®. Esto con el fin de alejarse de los controles y garantias del procedimiento
administrativo para lograr una mayor flexibilidad en su actuacion. “Las entidades de
derecho privado vinculadas o dependientes de las Administraciones Publicas como son

tipicamente las sociedades mercantiles estatales™®.

De manera que, la sujecion al derecho privado de materias reservadas al derecho
publico, no representa una crisis del derecho, sino es producto de la dinamica natural
de la ciencia juridica, fendmeno dialéctico que adquiere el movimiento y transformacién

necesaria segun las circunstancias.

Para desarrollar el segundo principio, debe entenderse lo que plantea José Antonio
Pejovés, sobre los diversos estudios gue abordan la gestion portuaria identifican cuatro
modelos de gestidon o explotacion de las infraestructuras y los servicios portuarios:
“‘public service port que significa servicio de puerto publico; toolport que quiere decir
puerto de herramientas; landport se refiere a puerto terrestre y private service port que

n47

es el servicio de puerto privado™’. La gestidn del sector publico, se encarga de

administrar a través de la autoridad portuaria o empresa publica. Ademas, se encarga

* Ibid. Pagina 3

* Ibid. Pagina 3

48 https://dpicuantico.com/sitio/wp-content/uploads/2016/02/Administrativo-Doctrina-2016-02-231.pdf
Vaivenes y avatares en la “huida” del Derecho Administrativo. (Consultado el 5 de junio de 2020).
47 http://www.camae.org/servicios-portuarios/que-son-los-servicios-portuarios-y-cuales-son-los-modelos-
de-gestion-portuaria/. { Qué son los servicios portuarios y cuales son los modelos de gestion
portuaria? (Consultado el 5 de junio de 2020).
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servicios.

El segundo principio, es sobre la promocién de la participacion privada en la gestion de
infraestructuras portuarias y en la provision de servicios portuarios para interpretarlo se
dividira en dos partes. La primera parte a interpretar, es la provisidbn de servicios
portuarios, que abarca a los administradores privados que explotan la infraestructura y
proveen los servicios portuarios. Estos son propietarios del suelo y area acuatica o
espejo de agua y esto sucede en aquellos paises que utilizan un modelo portuario

basado en el common law como Inglaterra.

Ahora bien, en un modelo juridico romano-francés, no son propietarios debido a que las
areas acuaticas no son susceptibles de ser adquiridas en propiedad por parte de los

particulares pues se trata de bienes dominio publico.

La segunda parte, a interpretar es sobre la promocidn de la participacion privada en la
gestic';n de infraestructuras portuarias, esto se evidencia en los modelos de toolport que
es puerto de herramientas y landport significa puerto terrestre. En el primer modelo, en
el sector publico gestiona el hardware y cede a los privados la provision de los servicios
portuarios. Mientras que el segundo modelo, son operadores privados los que
gestionan las infraestructuras y los servicios portuarios, bajo esquemas de asociaciones
publicos privadas —APP- y sin transferencia a su favor de titularidad del suelo y espejo

de agua.

En el modelo de puerto terrestre, se da la variante entre los esquemas monooperador y

multioperador, cuya diferencia radica en que el primero comprende la exclusividad que
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tiene el operador para prestar determinados servicios portuarios mediante la integrac

ﬁ"’o

vertical de los servicios. El multioperador pueden concurrir distintos agentes para

prestar servicios portuarios.

Para que la economia de mercado, pueda funcionar de forma eficaz es necesario que
“el Estado garantice con ciertos limites a derechos econémicos fundamentales como: la
propiedad privada, la libertad de empresa e iniciativa privada, libertad de elegir
profesion u oficio, la libertad de asociacion y libertad de competencia economica™®. La
libertad de competencia econdmica, es la posibilidad que tienen los participantes en un
mercado de concurrir a él en contienda con los demas, con el propésito de ofrecer y

vender bienes o servicios a los consumidores y de formar y mantener una clientela.

El derecho a la libre competencia economica implica dos aspectos fundamentales: de
una parte “garantiza la libertad de los competidores de concurrir al mercado en busca
de una clientela y de la otra implica la libertad de los consumidores para escoger y
adquirir en el mercado, bienes y servicios que se ofrezcan en condiciones de
competencia™®. Todo esto se evidencia en el tercer principio el cual menciona el
sometimiento de la actividad portuaria a las reglas de libre competencia, esto con el fin

de evitar problemas de competencia desleal entre las empresas e inversores.

Esta directriz, “evidencia en las politicas de reforma al sector portuario trasladando de
entidades publicas a operadores privados la operacion de puertos de propiedad estatal

por medio de un proceso de licitacion para operar un puerto o terminal (concesiones o

*8 https://centrocedec.files.wordpress.com/2010/06/el-regimen-general-de-la-libre-competencia-alfonso-
miranda-londono.pdf. El Régimen General de la Libre Competencia: caracteristicas principales.
SConsu!tado el 12 de junio de 2020).

Ibid. Pagina 3
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asociaciones publico-privadas)’®. Los acuerdos de concesién implican la opera

mantenimiento, extension y construccién de infraestructura portuaria de propiedad
estatal, por parte de los operadores portuarios privados. Es necesario aclarar, que los
procesos de concesion sin competencia generan pocos beneficios para las economias.
La carencia de un ambiente competitivo puede perjudicar a los usuarios y reducir el
bienestar, por los precios mas altos, menor salida, menor calidad de servicio y menos

innovacion.

Las principales reglas procompetencia, las cuales promueven la libre competencia y
dan lugar a un mayor desarrollo econdmico en el ambito portuario, consideradas para
los procesos de concesiones, son las siguientes: participacion del organismo de
competencia en la licitacidn; promocién explicita de competencia intraportuaria;
regulacién explicita sobre la integracion vertical y regulacién explicita sobre la

integracion horizontal.

La competencia intraportuaria es considerada beneficiosa para las economias locales y
nacionales, los consumidores, las industrias exportadoras y para la competitividad
general de los puertos. Esta promueve la especializacion, la adaptacion flexible y la
innovacion, ademas de prevenir el excesivo poder del mercado de los proveedores de

servicios portuarios.

5‘)https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Competi'[ividad_portuaria_en_Am%C3%A9ri
ca_latina_y_el Caribe_Un_an%C3%A1lisis_de_la_regulaci%C3%B3n_gobernanza_y competencia en_
el_sector_portuario_de_la_regi%C3%B3n_es_es.pdf. Competitividad portuaria en América Latina y el
Caribe. (Consultado el 15 de Junio de 2020).
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2.5. Ramas que abarca el derecho portuario

Derecho administrativo: “Esta rama abarca los aspectos sobre la ordenacion de las
areas acudticas y franjas riberefias, los contratos de concesion de infraestructuras
portuarias o las licencias (titulos habitantes), para prestar servicios portuarios™'. Se
enfoca en cuestiones administrativas, es decir que involucra a la Administracion Publica

como en el caso de los municipios en la concesién de licencias.

Derecho laboral: Esta rama evidencia las relaciones que se generan entre los
trabajadores de un administrador (operador) portuario y su empleador, con respecto a

sus derechos, obligaciones y demas figuras juridicas que nacen de la relacién laboral.

Derecho civil: Se relaciona con esta rama con respecto a los vinculos juridicos entre
operadores portuarios, empresas de estiba y desestiba, agencias maritimas y empresas

navieras.

Derecho mercantil: Esta rama se enfoca en las contrataciones que se puedan generar
entre operadores portuarios y empresas, especificamente en la utilizacion de los
términos de comercio internacional —INCOTERMS-. Los términos comerciales
internacionales, facilitan las compraventas de mercancias entre paises, definen los
gastos y riesgos entre el comprador y vendedor. De manera que, se relacionan por las
actividades comerciales que se desarrollan en los puertos, asi como la participacion de

distintos sujetos como porteador, Cargador, entre otros.

51https://books.googka.com.gt/books’?id=HdWEDwAAC!BAJ&pg=PT1 4&Ipg=PT148&dq=derecho+portuario&
source=bl&ots=ztS61GSxc0&sig=ACfU3UOORGIN5bZUTeclx0xo_m3mb0OK1sg&hl=en&sa=X&ved=2ahUK
EwiQmL 3cgNfoAhXkVI8KHX1xCkM4FBDoATABegQICxAm#v=onepage&q=derecho%20portuario&f=fals
e. Derecho Portuario. (Consultado el 30 de Mayo de 2020).
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Derecho tributario: Se relaciona con las diferentes obligaciones pecunarias que tie

aquellas empresas privadas que realicen sus operaciones en los puertos de los paises

y poder realizar actividades mercantiles.
2.6. Convenciones sobre el Derecho Portuario

Convenio de Ginebra de 1948: También conocido como Convenio constitutivo de la
Organizacion Maritima Internacional. “Es un organismo especializado de las Naciones
Unidas que se encarga de la seguridad y proteccion del transporte maritimo
internacional y de la prevencién de contaminacién de buques”™?. Trata asuntos juridicos
relativos a responsabilidad civil e indemnizaciones, asi como la facilitacion del trafico
maritimo internacional. El convenio fue adoptado el 17 de marzo de 1948 en Ginebra,

bajo el auspicio de Naciones Unidas y se reunio por primera vez en 1959.

Carta de Organizacion de Estados Americanos: La Organizacion de Estados
Americanos, “es el organismo regional mas antiguo del mundo, su origen se remonta a
la Primera Conferencia Internacional Americana, celebrado en Washington D. C., de
octubre de 1889 a abril de 1890"%%. En esa reunidn, se acorddé crear la Union
Internacional de Republicas Americanas y se empezo a tejer una red de disposiciones e
instituciones que llegaria a conocerse como sistema interamericano, el mas antiguo

sistema institucional internacional.

La Carta de la Organizacion de Estados Americanos, fue creada en 1948 y entrd en

vigencia en diciembre 1951, la cual tuvo posteriormente sus enmiendas. La

2 http://www.imo.org/es/About/Paginas/FAQs.aspx. Organizacion Maritima Internacional: ;Qué es
exactamente la OMI? (Consultado el 15 de Junio de 2020).

53 http://www.oas.org/es/acerca/quienes_somos.asp. Organizacion de Estados Americanos: ;Quiénes
somos? (Consultado el 15 de Junio de 2020)
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estipula el articulo 1 de la Carta, “un orden de paz y de justicia, fomentar su solidaridad,

robustecer su colaboracién y defender su soberania, su integridad territorial y su
independencia”. Esta organizacion internacional, cuenta con treinta y cinco Estados de
las Américas y constituye el principal foro gubernamental politico, juridico y social del

hemisferio. Sus principales pilares son la democracia, derechos humanos, la seguridad

y el desarrollo.

Conferencia Portuaria Interamericana: Esta propuesta dedicada al derecho portuario,
surge en el interior del Consejo Interamericano Econdmico y Social —CIES-. De esta
forma, “en la IV reunién extraordinaria del Consejo Interamericano Econémico Social,
en Brasil del afo 1954 se acordo la conformacidon de una Conferencia Portuaria
Interamericana basada en la Carta fundamental de la Organizacion de Estados

Americanos™?.

Tanto la Declaracion de Asunciéon sobre lineamientos de Politica
Portuaria Interamericana y el Acuerdo de cooperacidén y asistencia mutua entre las
autoridades portuarias interamericanas, ambos tratados internacionales se suscribieron

en la IX Conferencia Portuaria Interamericana, celebrada en Asuncién, Paraguay.

El Articulo 94 de la Carta de la Organizacion de Estados Americanos: “El Consejo
Interamericano para el Desarrollo Integral tiene como finalidad promover la cooperacion
entre los Estados americanos con el propdsito de lograr su desarrollo integral, y en
particular para contribuir a la eliminacion de la pobreza critica...”. De este consejo, nace

la Comision Interamericana de Puertos, de manera que en materia portuaria uno de los

% https://www.oas.org/cip/antecedentes.html. Comisién Interamericana de Puertos: Antecedentes.
(Consultado el 15 de Junio de 2020)

29


emiimpresos02
Cuadro de texto


dio lugar a la creacién de una comisidn especial, la cual ha impulsado un modelo de

normas juridicas para ser incorporados a las legislaciones de sus Estados Miembros.
La implementacién de una ley enfocada en materia portuaria, tiene como propoésito

dotar a los ordenamientos juridicos de seguridad juridica y atraer la inversion de

diversas empresas privadas.
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CAPITULO 1lI

3. Comision Interamericana de Puertos de la Organizaciéon de Estados

Americanos

Es una comision del Consejo Interamericano para el Desarrollo Integral —CIDI-, de la
Organizacién de Estados Americanos que estd a cargo del desarrollo del sector
portuario a nivel hemisférico. Su funcion principal, es fomentar la cooperacidon portuaria
con la participacion y colaboracion activa del sector privado para mejorar la
infraestructura y la competitividad de puertos del mundo. Asimismo, la comisién debe
implementar las actividades para dar cumplimiento a las prioridades del plan estratégico
de cooperacion solidaria para el desarrollo integral. De manera que, la Comision

Interamericana de Puertos se encarga de impulsar el desarrollo portuario.
3.1. Antecedentes

El primer acontecimiento, fue la creacién de la Conferencia Portuaria Interamericana,
esta propuesta de surgio en el interior del Consejo Interamericano Econdmico y Social
—CIES-. Luego en la |V reunion extraordinaria del Consejo Interamericano Econémico y
Social, en Rio de Janeiro, Brasil en 1954 se conformé dicha conferencia basada en la
carta fundamental de la Organizacion de Estados Americanos. La declaracion de
Asuncién sobre lineamientos de Politica Portuaria Interamericana y el acuerdo de
cooperacion y asistencia mutua entre las Autoridades Portuarias Interamericanas,
ambos tratados internacionales se suscribieron en la IX Conferencia Portuaria

Interamericana, celebrada en Paraguay en 1996.
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La materia sobre puertos, “es parte de los intereses de la Organizacién de los Estados
Americanos —OEA- desde los afos 50, cuando los paises miembros visualizaron
constituir un organismo especializado en materia de puertos™®. Esta se encargaria de
analizar temas relacionados con el desarrollo del sector, asi como los problemas y
posibles soluciones para reforzar la cooperacion de puertos de sus Estados Miembros.
La Comisién Interamericana de Puertos, de la Organizacion de Estados Americanos,
que sirve como foro interamericano permanente de los Estados Miembros para el
fortalecimiento de la cooperacién hemisférica y el desarrollo portuario con la

participacién y colaboracién activa del sector privado.

La Comisidon Interamericana de Puertos —CIP-, “reline a las autoridades portuarias
nacionales de treinta y cinco paises miembros de la Organizacion de Estados

Americanos y lideres de la industria maritima-portuaria”®.

Esta se encarga, de
promover el desarrollo de un sector portuario competitivo, seguro, sostenible e
inclusivo, asi como el didlogo politico y fortalecimiento de las capacidades
institucionales. Asimismo, otorga asistencia técnica y cooperacion con el sector privado
eh campo maritimo-portuario. De modo que, se encarga de monitorear constantemente

las brechas en un sector maritimo y portuario en frecuente cambio, esto con el fin de

aportar resultados concretos a los asuntos y desafios regionales.

% https://www.oas.org/cip/funciones.html. Comisién Interamericana de Puertos: La Comision.
gConsultado el 20 de Junio de 2020).

6 https://www.oas.org/cip/paisesmiembros.htmi. Comision Interamericana de Puertos: Paises
miembros y representantes. (Consultado el 20 de Junio de 2020).
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portuaria a través del establecimiento de un sistema fiable y seguro de comunicacion

directa y ofreciendo programas de capacitacion internacionalmente reconocidos.
Asimismo, contribuyendo a la reduccion del impacto de desastres naturales y
provocados por el hombre en la continuidad comercial a través del fortalecimiento de la
capacidad de gestion de riesgo de desastres en las Autoridades Portuarias y Maritimas
del Caribe. Asimismo, otro de los objetivos es sobre la logistica, innovacion y
competitividad, lo cual se puede evidenciar por medio del desarrollo de indicadores

comunes para apoyar métricas homogéneas y planificacion de puertos.

Otro de los propésitos, es la gestién portuaria sostenible y proteccién ambiental, esto se
hace notar en la eficiencia energética en puertos, es decir una reduccién del consumo
energético en los puertos y operadores portuarios. Asi como, la reduccion de emision
de g‘ases de efecto invernadero de puertos, que es una de las propuestas
implementadas también por la Organizacion Maritima Internacional, derivado del

Tratado para prevenir la contaminacion del mar.

Ademas, otra finalidad prioritaria, es la creacion de politicas publicas, legislacion vy
regulacion esto se encuentra la Ley Modelo de Puertos que estipula e identifica treinta
elementos que toda legislacién portuaria deberia de contener. De manera que, estos
objetivos prioritarios, son para cubrir esas brechas en el sector maritimo y portuario, con

su resultado y solucién a cada uno.
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3.3. Marco normativo

Este se encuentra contenido, en un reglamento el cual fue acordado durante la XXXVI
reunion ordinaria celebrada el 30 de abril de 2013. “Se encuentra contenido por cuatro
capitulos, los cuales son: naturaleza, finalidad, composicion y funciones; estructura de
la comision; aspectos financieros y disposiciones generales™’. Ademas, este posee
ochenta y seis articulos y establece que esta comisidn se encuentra formada por todos
los Estados miembros de la Organizacion de Estados Americanos. El mismo
reglamento, estipula los 6érganos que conforman la Comisidén por un Comité Ejecutivo y
de los Comités Técnicos Consultivos, también las reuniones ordinarias y extraordinarias

a llevar acabo.

En el Articulo 17 del Reglamento, “1. Previa autorizacion de la presidencia del Comité
Ejecutivo y con la anuencia del pais sede, podran asistir a las reuniones de la Comision,
como invitados especiales, siempre que manifiesten interés en concurrir a ellas,
organismos o entidades gubernamentales nacionales e internacionales y personas de
reconocida competencia en los asuntos a ser considerados en la reunion...”. Esto se
refiere a que las reuniones, que se realicen convocadas por la comisién, podran asistir
invitados especiales los cuales deben ser autorizados por la presidencia. Ademas, en
cada reunién que se realice se deben dar la sesion preliminar que es de caracter

informal, sesioén inaugural, sesion plenaria y sesion de clausura.

Asimismo, en el Articulo 27, “...la Comision podra establecer subcomisiones y grupos

de trabajo, los cuales elegiran sus propias autoridades. Las subcomisiones podran a su

57 https://portalcip.org/about-us/rules-of-procedure/?lang=es. Reglamento de la Comision
Interamericana de Puertos. (Consultado €l 5 de Junio de 2020).
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vez establecer los grupos de trabajo que estimen necesarios para el estudio de
temas sometidos a su consideracion...”. Esto hace referencia a que puede conformar
subcomisiones y grupos de trabajo para el estudio de temas que se han establecido
dentro de la misma, estos podran elegir a sus propios dirigentes. Existen dos clases de
sesiones que son las publicas y las privadas, las primeras se realizan en las sesiones
plenarias y de subcomisiones. Mientras que las segundas, se pueden llevar Gnicamente

en los grupos de trabajo establecido, a menos que se determine lo contrario.

Cada sesion, debe poseer un quérum especifico, segun el reglamento en las sesiones
plenarias se constituye por la mayoria de delegaciones de Estados miembros. Ahora
bien, segun el Articulo 33 “En las sesiones de las subcomisiones y de los grupos de
trabajo que se constituyan para funcionar durante las reuniones de la Comision, el
quérum se constituira con la tercera parte de los Estados miembros inscritos en
ellos.las sesiones en subcomisiones y grupos de trabajo deben tener un quérum de la
tercera parte de Estados miembros inscritos en ella...”. Lo que se menciona

anteriormente, tiene relevancia pues es necesario que exista un aspecto democratico

dentro cada sesion.

Asimismo, los Estados miembros en las reuniones pueden presentar propuestas de
forma escrita ante la secretaria y esta se entregara a las demas delegaciones con
anticipacion para su conocimiento. La misma comision, con el voto de las dos terceras

partes de las delegaciones de los Estados miembros, decidira si se conoce la

propuesta.
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un voto y la forma de toma de decisiones se estipulara a través de resoluciones,

declaraciones o acuerdos. Lo estipulado en el Articulo 45 es “1. El procedimiento de
votacion, se efectian levantando la mano pero cualquier delegacion podra solicitar que
la votacién sea nominal...”. Este tipo de votacion, consiste en que se nombra a cada
delegacioén y esta responde sobre si su voto es afirmativo, negativo o se abstiene del
mismo. Cada sesién, debe contar con un resumen que preparara la secretaria sobre las
sesiones plenarias de las comisiones y subcomisiones, y el de grupos de trabajo si este

lo solicitara a la misma.

En el Articulo 82 se establece que “El financiamiento de la comision, para llevar a cabo
programas, planes, proyectos y actividades, puede provenir de las siguientes fuentes:
Fondo Regular de la Organizacion, Fondos Especificos y Fondo Especial Multilateral
del Consejo de Desarrollo Integral...”. Esto explica cdmo se mantiene financieramente
la Comision, para poder llevar a cabo diferentes proyectos, planes y programas en

blUsqueda de poder impulsar el desarrollo portuario en el hemisferio.

Ademds, cada Estado miembro sufragara la participacion de sus respectivas
delegaciones en las reuniones de cualquier 6rgano de la comision. Todos aquellos
programas, proyectos y actividades de la comision cuyo financiamiento no se encuentre
previsto en el programa-presupuesto de la Organizacién o no sean financiados por el
Fondos Especificos y Fondo Especial Multilateral del Consejo de Desarrollo Integral
tendran que ser financiados por la Comisién. De manera que, el financiamiento de la
Comision depende del programa-presupuesto, el cual esta sustentando por distintas
fuentes para poder llevar a cabo programas, planes y proyectos de la misma.
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3.4. Estados miembros \y

La Comisidon Interamericana de Puertos, es el unico foro que reune a las Autoridades
Portuarias Internacionales de los treinta y cinco paises miembros de la Organizaciéon de
Estados Americanos y lideres de la industria maritima-portuaria. Entre ellos se
encuentran: Antigua y Barbuda, Argentina, Bolivia, Brasil, Canada, Chile, Colombia,
Guatemala, Panama, entre otros. Segun el articulo 10, del reglamento de la comision,
las delegaciones de los Estados miembros estaran integradas por representantes,
asesores y demas miembros que los gobiernos acrediten. Asimismo, cada delegacion
tendra un o una representante titular o jefe de delegacion, quién podra delegar sus

funciones en cualquiera de sus otros miembros.

En el Articulo 10 del reglamento, “Las delegaciones de los Estados miembros estaran
integradas por representantes, asesores y demdas miembros que los gobiernos
acrediten. Cada delegacion tendra un o una representante titular o jefe de delegacion,
quien podra delegar sus funciones en cualquier otro de sus miembros”. Esto estipula la
forma en cdmo se conformaran cada una de las delegaciones de los Estados miembros
de la Organizacion de Estados Americanos. Ademas, estos pueden nombrar un
representante, que al mismo tiempo tiene la facultad de delegar sus tareas a cualquier

otro miembro de la misma delegacién de Estado miembro.

Asimismo, en el Articulo 11 se estipula que “los miembros de cada delegacion ante la
organizacion seran acreditados por sus respectivos gobiernos para cada reunidn
ordinaria o extraordinaria de la comision”. Con respecto a lo anteriormente establecido,

los miembros de cada delegacion de Estado miembro, deben obtener sus credenciales
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Organizacion va a recibir las credenciales y presentara informe a la comisiéon en una

sesion plenaria, para que este adopte las decisiones que corresponda.

Del mismo modo, en el Articulo 13 se estipula que “el orden de precedencia de las
delegaciones por cada reunién de la Comisién, se establecera al inicio de la misma,
siguiendo el orden alfabético en espanol a partir del pais que ejerce la presidencia”.
Esto quiere decir, que en cada reunidon se nombrara a cada delegacién de Estado
miembro conforme al alfabeto en castellano, comenzando por el pais que esté a cargo
de la presidencia. Asimismo, es posible que asistan otros observadores, pertenecientes
a los Estados miembros de la Organizacién de Naciones Unidas o de organismos
especializados vinculados a esta, también entidades y organismos gubernamentales

regionales o subregionales y otros organismos internacionales.

3.5. Facultades

La Comision Interamericana de Puertos, cumple sus funciones y ejerce sus atribucionés
a traves de la celebracién de reuniones y por intermedio del Comité Ejecutivo y de los
Comités Tecnicos Consultivos, con el apoyo de la Secretaria general de la
Organizacion. En el Articulo 3, del reglamento de dicha comisiéon, se encuentran
estipuladas las distintas funciones, entre ellas se encuentran que actia como *“...a)
organo asesor de la Organizacion de Estados Americanos y de sus miembros en los
temas sobre el desarrollo del sector portuario...”. En otras palabras, se encarga de

aconsejar y recomendar a la Organizacion de Estados Americanos en materia portuaria.
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el desarrollo del sector portuario, conforme a las directrices emanadas de la Asamblea

General, el CIDI (Consejo Interamericano de Desarrollo Integral) y las Cumbres de las
Américas. También, se encarga examinar y formular propuestas para responder a

necesidades comunes del sector portuario.

La Comision, “tiene por objeto facilitar y promover el desarrollo y mejoramiento de las
actividades del sector portuario en el hemisferio; asi como aprobar el presupuesto
bienal preparado por el Comité Ejecutivo”®. Asimismo, formula lineamientos para
elaborar propuestas de programas, actividades y proyectos adaptados con el Plan
Estratégico, el Estatuto del Fondo Especial Multilateral del CIDI (FEMCIDI), Programa

Interamericano y otros instrumentos.

Otro de sus propositos, segun el Articulo 3 “...i) es promover y organizar reuniones con
expertos portuarios para estudiar la planificacion, regulaciones, administracion,
operaciones, comercializacion, financiamiento y demas, asuntos técnicos relacionados
con el desarrollo del sector portuario del hemisferio y difundir sus resultados...”. De
manera que, tiene como finalidad, promover el desarrollo de proyectos conjuntos entre

las entidades del sector portuario de los Estados miembros.

Otra de sus funciones relevantes, es la de reunir y difundir informacioén relacionada con
las actividades del sector portuario en los Estados miembros, como avances
tecnolégicos, inversiones, legislaciones, ftitularidad, administracién, operaciones,

seguridad, recursos humanos y medio ambiente. Ademas, de impulsar todos aquelios

%8 hitps://www.oas.org/cip/funciones.html. Comision Interamericana de Puertos: La Comision.
(Consultado el 20 de Junio de 2020).
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acuerdos de cooperacion relativos al sector portuario entre los gobiernos de los Est
miembros. La Comision debe generar, analizar, proponer y adoptar programas,
proyectos y actividades en materia del sector portuario que se relacionen con el Plan
Estratégico y con la Declaracion de Asuncién sobre Lineamientos de Politica Portuaria
Interamericana y el Acuerdo de Cooperacion y Asistencia Mutua entre las Autoridades

Portuarias Interamericanas y otros documentos.

Asimismo, segun el Articulo 3, “...0) mantener contacto permanente con organismos
internacionales y regionales gubernamentales y no gubernamentales relacionadas, con
materias del sector portuario como la Asociacion de Autoridades Portuarias Americanas
—AAPA-, Banco Interamericano de Desarrollo Integral —BID-, Organizacién Internacional
del Trabajo -OIT-, entre otros...”. Debe mantener relaciones constantes con diferentes
organizaciones en materia portuaria, para dialogar acerca de la situacién de puertos en

el hemisferio.

3.6. Organizacion

La Comisidn realiza sus objetivos, cumple sus funciones y ejerce sus atribuciones a
través de la celebracidon de sus reuniones y por intermedio del Comité Ejecutivo y de los
Comités Teécnicos Consultivos, con el apoyo de la Secretaria General de la
Organizacién. En el Articulo 56 del reglamento, se estipula que “...1. El Comité
Ejecutivo estara conformado por un Presidente, dos vicepresidentes y los presidentes
de Comités Técnicos...”. Ademas, de que se establecer quiénes conforman al Comité
Ejecutivo, es necesario mencionar que todos ellos elegidos por los Estados miembros

en una reunion ordinaria de la Comision y permaneceran en funciones por dos afios.
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Los principios, segun el reglamento, que rigen la eleccién de los representantes del
Comité Ejecutivo son de rotacién y de representacion geografica equitativa. De igual
manera en el reglamento, se estipula que cada Estado miembro nombrara un
representante titular y un suplente, especializados en materias del sector portuario, los
nombramientos deben comunicarse a la Secretaria. Una de las funciones del Comité

Ejecutivo, segin el Articulo 58, es “...b) planificar y coordinar las actividades
interamericanas del sector portuario teniendo en cuenta el Plan Estratégico...”. Esto se
refiere a todos los programas, proyectos y actividades del Plan Estratégico que

respalda la creacion de la Comision Interamericana de Puertos.

También fija las fechas de las reuniones ordinarias y extraordinarias de la Comision y
elabora un listado de los posibles temas a tratar que deberan ser presentados con seis
meses de antelacion. Asimismo, promueve la elaboracién de estudios y documentos
relativos a asuntos del sector portuario y proponer proyectos convenios interamericanos

e internacionales.

En el reglamento, se establece que la presidencia asume responsabilidades, como
presidir las sesiones del Comité, representar a la Comisién ante los érganos de la
Comisién, coordinar las actividades del Comité Ejecutivo, entre otras. Ahora bien, segun
el reglamento, los Comités Técnicos Consultivos proporcionan asesoria técnica a la
Comision en aspectos especificos del desarrolio del sector portuario hemisférico. Segin
el Articulo 67, “estas seran creadas en reuniones ordinarias, por mayoria de votos y

seran los necesarios para cumplir sus objetivos y establecer mandatos precisos”. Estos
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seran integrados por Estados Miembros y también por miembros asociados, ca

comité debe estar conformado por lo menos por cinco Estados Miembros.

Asimismo, se menciona en el Articulo 79, que la Secretaria tiene la atribucion de “...1.
Apoyar a las autoridades de la Comision en el ejercicio de sus funciones y prestara
servicios técnicos y administrativos...”. Esta se encargara, de llevar la memoria
institucional de los trabajos de la Comision e informara sobre los mismos de manera
regular. Entre sus funciones, también presta apoyo en la coordinaciéon y ejecucion de
los planes de trabajo de la Comisién y participa con voz pero sin voto en las reuniones
en las reuniones de la Comisién, Comité Ejecutivo y Comités Técnicos Consultivos. De
manera que, se encarga de dar apoyo en los preparativos para la celebracion de las

reuniones de la Comision, Comité Ejecutivo y Comités Técnicos Consultivos.

Actualmente, la Comisién esta conformada por el Comité Ejecutivo, Secretaria y los
siguientes Comités Técnicos Consultivos: “sobre logistica, innovacién y competitividad;
sobre gestion portuaria sostenible y proteccién ambiental; sobre proteccion y seguridad
portuaria; sobre politicas publicas, legislacion y regulacién; sobre turismo, servicios
buques y control de navegacion; y de responsabilidad social, equidad de género y
empoderamiento de la mujer’>®. Estos comités técnicos son necesarios para profundizar
en los diferentes ambitos que abarca el desarrollo portuario de los distintos paises

miembros de la Organizacion de Estados Americanos.

* http://portalcip.org/tags/?lang=es. Comisién Interamericana de Puertos: Comités Técnicos
Consultivos. (Consultado el 25 de Junio de 2020).
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CAPITULO IV

4. Ley modelo de puertos propuesta por la Comision Interamericana de Puertos

de la Organizacion de Estados Americanos

La ley modelo, se genera en el marco de las reuniones del Comité Técnico Consultivo
sobre politicas publicas, legislacion y regulacion de la Comision Interamericana de
Puertos celebrado durante los afios 2012 y 2013, y en cumplimiento del Plan de Accion
de Cartagena (2014-2015)"%°. Se refiere a que la ley modelo de puertos nace como una

propuesta tematica para lograr un contenido minimo de legislacién portuaria.

Para el establecimiento de esta ley modelo, se utilizé como base el modelo promovido
por el Banco Mundial denominado como ley general de puertos y también fueron
considerados otros modelos como Comisidon de las Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil-Rotterdam Rules®!. El principal objetivo, de la ley modelo, es involucrar al
sector portuario y servicios relacionados, para garantizar la seguridad juridica y la
inversion privaaa.

La ley modelo, “identifica y describe 29 elementos necesarios que debe contener la

legislacion portuaria”®?

. Ademas, proporciona un marco juridico que permita una gestion
y unas operaciones eficientes y competitivas, sin convertirse en un obstaculo para las
medidas de proteccion del medio ambiente y de la seguridad portuaria. Asimismo,

seflala los organismos, autoridades o agencias nacionales, que son necesarias para la

% http://portalcip.org/wp-content/uploads/2019/11/Nota-Secretar%C3%ADa-sobre-Gu%C3%ADa-Modelo-
Legislaci%C3%B3n-Portuaria-ESP.pdf. Guia Ley Modelo de Puertos Comisién interamericana de
Puertos Organizacion de los Estados Americanos. (Consultado el 25 de Junio de 2020)
61 . 5y

Ibid. Pagina 1
% Ibid. Pagina 1
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asi como determinar sus respectivas funciones, facultades y competencias.
4.1. Definicion de ley modelo

La Real Academia Espafiiola, define a la ley modelo como texto legislativo que suele ser
adoptado por lo general en el seno de la conferencia internacional, que se recomienda
a los Estados para su incorporacién al derecho interno. Es necesario, establecer que la
ley modelo es “considerado un texto de recomendacion legal, que tiene por finalidad su
utilizacion cuando un Estado requiere redactar un cuerpo normativo”®. Esto con el
objetivo, de normar determinada actividad o sector que no estd regulado o busca

reemplazar las leyes vigentes por otras mas adecuadas y modernas.

La naturaleza de una ley modelo, consiste en ser una propuesta elaborada por un
organismo internacional para su eventual incorporacion al derecho interno de un Estado
y suele tener la misma estructura que cualquier cuerpo normativo aprobado por

cualquier 6rgano legislativo nacional.

La Comision de Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional -UNCITRAL-,
en el documento Guia de la UNCITRAL, datos basicos y funciones sobre las leyes
modelos, establece: una ley modelo es un medio adecuado para la modernizacién y
armonizacion de las leyes nacionales si se prevé que los Estados desearan o
necesitaran introducir modificaciones en el texto del modelo para ajustarlo a las
necesidades de cada pais, que varian en funcién de cada ordenamiento juridico, o

cuando no sea necesaria o conveniente una estricta uniformidad. De manera que, la ley

% Ibid. Pagina 2
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figuren obligaciones y hay mas aceptacion que de una convencion.
4.2. Diferencia entre guia legislativa y ley modelo

La guia legislativa, es un documento diferente a la ley modelo, la cual tiene como
finalidad es orientar el contenido o desarrollar las materias que podrian integrarse en
una ley modelo o en otros instrumentos ya que pueden servir como fundamentos para
su desarrollo. La guia legislativa, puede entenderse que establece pautas que tienen la
particularidad de su utilidad al momento de elaborar otros instrumentos ya que, pueden
servir como fundamentos para su desarrollo. La guia legislativa, solamente orienta el
contenido para desarrollar alguna materia y sirve para integrarla a alguna ley modelo u

otro tipo de instrumentos legales.
4.3. Ambito de aplicacion, objetivos y definiciones

El d&mbito de aplicacion de la ley modelo de puertos, permite la aplicacion efectiva a las
relaciones juridicas que nacen y se desarrollan en la zona portuario o en los puertos.
‘Esta aplicacion hace referencia a la aplicacion en el espacio, mas no en el ambito
temporal es por eso que recomienda que esta ley contemple una norma que establezca
como principio general su ambito espacial de aplicacion®. Se estipula que el &mbito de
aplicacion de la ley de puertos, facilita la aplicacion del principio de especialidad de la
norma. El cual se refiere, basicamente a la preferencia de la ley especial —en este caso

a la portuaria- frente a la normativa general.

84 http://portalcip.org/wp-content/uploads/2019/11/LA-LEY-MODELO-DE-PUERTOS-PARA-LOS-
PA%C3%8DSES-MIEMBROS-DE-LA-CIP_10_05_16.pdf. Contenido tematico de la guia de la ley
modelo de puertos para los Estados miembros de la CIP-OEA. (Consultado el 25 de Junio de 2020).
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actividades y servicios portuarios, y la institucionalidad publica y privada”®®. Por técnica

legislativa, es necesario que la ley estipule una norma para estipular los objetivos
porque esto permite determinar y acotar sus alcances reales lo cual a su vez facilita su

aplicacion efectiva.

En cuanto a las definiciones, los roles que cumple el Estado y los particulares en los
sistemas portuarios no se encuentran normados de forma especifica en una ley de
puertos. Aunque, es comun que en la leyes de puertos las referencias a las
competencias y funciones de las autoridades portuarias y otras entidades publicas. Asi
como el desarrollo de normas relativas a las asociaciones publico privadas y las
concesiones portuarias. Las cuales, tienen vinculacion directa con el modelo o esquema
de gestion de infraestructuras portuarias adoptado y que a su vez esta ligado con la

politica portuaria propia de cada pais.

En algunos sistemas portuarios de la region, las infraestructuras portuarias y la
provision de servicios, recaen en empresas publicas y/o empresa de capitales privados.
Algunos ejemplos de colaboracidbn empresarial, son los consorcios, joint ventures o
asociaciones en participacion, en los que participan indistintamente operadores

privados, publicos y mixtos.

El Estado en la ley de puertos, debe cumplir con tres funciones principales, que es la
funcion reguladora del mercado del Estado; la funcidn reguladora y normativa de la

actividad del Estado y la funcion de fiscalizacion y control de los agentes econémicos.

® Ibid. Pagina 7
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como monopolios naturales, econémicos, los operadores dominantes del mercado, las
fusiones de empresas y normas para la regulacion o fijacién de tarifas y precios.
También debe desarrollar un marco normativo, para intervenir cuando el mercado no

funciona o exista exclusidon de competidores en el mercado de servicios.

Luego se encuentra, la funcidn reguladora y normativa de la actividad del Estado, que
tiene como obijetivo ejercer el imperio de la ley para proteger y regular el bien comun.
Asi como, ejecutar la facultad exclusiva para emitir normas generales del sistema
portuario y fijar condiciones o requisitos que deberan cumplir los agentes econémicos
que intervienen en el sistema portuario nacional. Entre sus objetivos basicos, se
encuentra la conduccion de una politica publica portuaria nacional; estipular
condiciones técnicas y operativas del sistema portuario y desarrollar e implementar

medidas de seguridad y proteccidn portuaria.

Por ultimo, la funciéon fiscalizadora y de control, tiene como propésito que el Estado
supervise el cumplimiento de las normas, requisitos y regulaciones que haya generado
el ente regulador. Ademas, las funciones de fiscalizacion y control deben ser
separadas, por eso debe existir un ente regulador que dicte las normas y otro ente
fiscalizador que supervise y controle el cumplimiento de las normas. Este principio de
separacion, posee como finalidad evitar que un solo organismo sea juez y parte a la
vez. Este debe llevar un registro, para ejercer un control y emitir autorizaciones a las

empresas que presten servicios portuarios o conexos.
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4.4. Autoridad portuaria y bienes portuarios

Las autoridades portuarias en todos los sistemas portuarios, tienen un papel
fundamental tanto en lo normativo como en lo operativo. Entre las principales funciones
de la autoridad portuaria, deberian de ser: “el desarrollo de normas reglamentarias para
mejorar el funcionamiento del sistema portuario y velar por la seguridad en las

relaciones juridicas que se den en la zona portuaria”ee_

También, promover la
participacion privada en el sistema portuario, mediante asociaciones publico privadas y

los mecanismos que las leyes nacionales contemplen.

Asimismo, proteger los derechos de los usuarios, neutralizando potenciales practicas
monopodlicas de los operadores portuarios que vulneren la libre competencia y
asegurando la naturaleza de los servicios portuarios como servicios publicos y cuidando
que se respeten los estandares establecidos. De esta forma, deberan promover el
establecimiento de mecanismos alternativos de solucion de controversias en la zona
portuaria, respecto a las disputas generadas por las actividades y los servicios

portuarios.

Es indispensable, que la ley de puertos contenga normas relativas a los bienes
portuarios para identificar si estos forman parte del dominio publico portuario o son de
dominio privado®. Esto debido a que generalmente el suelo y el espejo de agua en
todos los sistemas portuarios de los Estados miembros de la Comision Interamericana

de Puertos-Organizacion de Estados Americanos, son bienes de dominio publico, los

% Ibid. Pagina 10
7 Ibid. Pagina 15
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inalienables, inembargables e imprescriptibles.

Es necesario establecer, que la inalienabilidad y la imprescriptibilidad del dominio
publico portuario, estipulan que dicho dominio no puede ser adquirido en propiedad por
los particulares ni por venta, permuta, donacién o cualquier otra figura legal. Asimismo,
no podran aplicar la prescripcion adquisitiva, una forma de adquirir la propiedad si se
cumplen ciertos supuestos establecidos dentro de la ley, entre otros, la posesion

pacifica del bien durante determinado plazo.

Ademas, los bienes del dominio publico portuario, se caracterizan por ser
inembargables “son considerados res extracomercium pues no entran en el trafico
comercial y por tanto no pueden ser objeto de transacciones mercantiles™®. Otra
caracteristica relevante, es que estos bienes son de titularidad publica y al ser res
publicae su uso puede ser cedido a los particulares, mediante mecanismos legales,

entre ellos los contratos de concesion.
4.5. Tratamiento aduanero, tarifario y tributario

Algunos paises de la regidon, poseen normas en materia portuaria que contienen
normas que se refieren a la legislacion aduanera. Esto coincide con que las
transacciones mercantiles internacionales en puertos se localizan autoridades
aduaneras para llevar a cabo la fiscalizacion correspondiente. Hay una distincién entre

las legislaciones portuarias y aduaneras, estas ultimas "“tienen una naturaleza diferente

® Ibid. Pagina 17
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por objeto ordenar el cobro de los tributos aduaneros por parte del Estado y ordenar la

aplicacion de regimenes aduaneros.

Con respecto, a las tarifas portuarias, es una parte importante de la ley de puertos
porque estas constituyen en muchos modelos portuarios, el principal ingreso de los
administradores portuarios y de las autoridades portuarias. Las infraestructuras
portuarias, la explotacion de estas y la provision de los servicios portuarios, da lugar a
contraprestaciones por parte de los wusuarios intermedios y finales. Las
contraprestaciones, son pagos que tienen distinta naturaleza: tarifas —que en muchos
sistemas se considera que tienen naturaleza tributaria-, precios publicos y privados.
Depende mucho del sistema y politica portuaria, la aplicacion de tarifas, precios

publicos y privados para solventar determinadas actividades o servicios portuarios.

Referente, al tratamiento tributario, si bien se encuentra incluido en ciertas tarifas
portuarias en algunas legislaciones o jurisprudencia, no es una materia regular en la ley
de puertos. Cualquier referencia sobre materia tributaria, ésta podria ser remitida por la
ley de puertos a la legislacion tributaria correspondiente, que es comun denominador en
el ordenamiento juridico de la mayoria de paises de la region. El tratamiento tributario,
puede referirse a los tributos en general, es decir, cualquier carga que tenga ese
reconocimiento legal. En la industria portuaria, se mencionan las tarifas, tasas y

derechos principalmente, y también tributos aduaneros como aranceles.

% Ibid. Pagina 19
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4.6. Sistema de explotacion de infraestructura

A partir de los estudios de gestidn portuaria, se identifican cuatro sistemas de
explotacion portuaria: “public service port o servicio de puerto publico, tool port es
puerto de instrumento, landlord port o puerto propietario y private service port es
servicio de puerto privado”’®. Los cuales tienen sus propias particularidades, que se
identifican en la forma como el sector publico y el sector privado se asignan o

distribuyen la gestion de las infraestructuras y de los servicios portuarios.

En el sistema de public service port o servicio de puerto publico, se da una participacion
integral del sector publico a través de la autoridad portuaria o administrador portuario —
empresa pulblica— que gestiona el equipo fisico y el equipo interno portuario. En el
sistema de private service port o servicio de puerto privado, son administradores
privados los que explotan las infraestructuras y servicios portuarios, y ademas son

propietarios del suelo y del area acuatica o espejo de agua.

Ahora bien, en el modelo tool port o pue}to instrumento, el sector publico se encarga de
gestionar el equipo fisico portuario y cede a los privados la provisién de los servicios
portuarios. Mientras, que en el modelo landlord port o puerto propietario, “son
operadores privados los que gestionan las infraestructuras y los servicios portuarios,
bajo el esquema de asociaciones publico privadas —APP- y sin transferencia a su favor

de titularidad del suelo y del espejo del agua”’".

™ Ibid. Pagina 23
" Ibid. Pagina 23
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Es necesario mencionar, que el modelo landlord port se

esquemas de monooperador y multioperador, su diferencia radica en que el primero
comprende la exclusividad que tiene el operador para prestar determinados servicios
portuarios mediante la integracion vertical de los servicios. En tanto, en Ila

multioperacién pueden concurrir distintos agentes para prestar los servicios portuarios.

La ley portuaria en consonancia con el sistema portuario adoptado por determinado
pais, podria reflejar en su contenido los modelos o sistemas de explotacién de
infraestructuras portuarias y de provision de servicios portuarios. Las normas
correspondientes, podrian referirse al modelo o modelos susceptibles de ser utilizados
en un sistema portuario, los que tendrian que estar articulados con la planificacién
estratégica portuaria y con los lineamientos de politica portuaria, adoptados por dicho
pais. Los modelos de gestion, estos cobran visibilidad, en aquellas leyes que regulan
las concesiones, los arriendos, o cualquier otra modalidad en la que es un particular el

que explota la infraestructura portuaria.
4.7. Planes de desarrolio portuario

Los contenidos basicos del plan de desarrollo portuario pueden estar incorporados en el
texto de la ley de puertos, ya que la planificacion portuaria, tiene cierto contenido propio
y con el tiempo se ha universalizado. En la actualidad, “los sistemas portuarios
modernos que prescindan de instrumentos de planificacidon que orienten las inversiones

n72

requeridas en los puertos Esto es asi, porque las inversiones en los puertos

2 Ibid. Pagina 33
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demandan muchas veces sumas fabulosas, y no es posible aventurar las inversiongg/

sin la posibilidad de medir su retorno.

Los planes de desarrollo portuario, recogen un diagnostico de la situacion portuaria —en
cuanto a infraestructura y servicios-, y en base al estudio de hinterland o retaguardia y
la demanda de servicios, es factible determinar las necesidades de inversién en los

puertos.

En la ley de puertos se recomienda que se consigne una norma que estatuya la
dinamica que deberia existir entre el plan de desarrollo portuario y el plan de desarrollo
urbano de la ciudad en la que esta instalado el puerto, esta vinculacion entre planes
estratégicos es capital en la relacion ciudad-puerto. También es necesario mencionar,
la importancia que tienen en la gestion portuaria otros instrumentos de planificacion
como son los de proteccién y seguridad portuaria, de contingencias ambientales, de

inversiones, de contabilidad, de control y los de operaciones portuarias.
4.8. Ramas del derecho con las que se relaciona

Las normas que integran el derecho laboral portuario, es aconsejable que se recojan en
una legislacién especial y no necesariamente en la ley de puertos. Esta rama del
derecho, “tiene por objeto normas las actividades y los servicios portuarios, no
precisamente los derechos laborales, y las relaciones laborales de los funcionarios,
administrativos o trabajadores portuarios —estibadores- propiamente dichos, con las

autoridades portuarias o los operadores portuarios””. La mayoria de paises dispone de

78 Ibid. Pagina 37
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un ordenamiento juridico especial en materia laboral y existen ciertas clases de tr.

como el maritimo o portuario, que tienen normas especiales.

La Organizacidon Internacional del Trabajo, cuenta con convenios y recomendaciones
sobre el trabajo portuario, los cuales han ratificado e implementados por la mayoria de
Estados miembros de la Comision Interamericana de Puertos-Organizacién de Estados

Americanos.

Ahora, con respecto al derecho administrativo que regula el control y rendicién de
cuentas de los organismos y funcionarios que integran la administraciéon publica, esta
contenida un ordenamiento especifico. Por esto mismo, no es necesario que se
encuentre desarrollado de forma expresa dentro la ley de puertos, sino que solamente

una norma de remision al ordenamiento especial.

La ley de puertos, debiera contemplar normas referidas a los estudios de impacto
ambiental (ElA), los cuales deberian elaborarse como respaldo a todo proyecto de
desarrollo y construccién de infraestructuras portuarias. Esto deberia aplicarse mas,
con instalaciones portuarias inmersas en espacios acuaticos —mares, rios o lagos— que

contienen diversos ecosistemas.

4.9. Arbitraje Portuario

“Las controversias que surgen en los terminales portuarios —zona portuaria— entre
operadores o administradores portuarios, usuarios intermediarios y usuarios finales, y

que no pueden ser resueltas mediante el trato directo entre las partes, derivan
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generalmente en procesos judiciales y arbitrales . También, algunas leyes portu\aqé% rem\“f‘}

contienen normas sobre arbitraje, en su mayoria para resolver controversias derivadas
de contratos de concesion portuaria. El arbitraje portuario, se concentra en los puertos y
es necesario estipular que la siniestralidad ligada con el transporte de mercancias se

produce durante la manipulacion en esta tierra firme, en las terminales portuarias.

Las ventajas del proceso arbitral frente al judicial, como lo son la economia procesal,
los menores costos y la garantia de una solucion justa. Las cuales son muy conocidas
entre los operadores del derecho, por esto es recomendable que la ley de puertos
estipula la recomendacion de solucionar las disputas generadas en las actividades y en
la prestacion de los servicios portuarios, mediante vias alternativas de solucion de

disputas como la conciliacion y arbitraje.

Es recomendable que la ley de puertos, instaure mecanismos alternativos de solucion
de controversias —conciliacion y arbitraje— y le atribuya funciones a la Autoridad
Portuaria o a la entidad competente. Para que esta se encargue de administrar dichos
mecanismos mediante la instalacién de un centro de arbitraje y conciliacion portuaria.
Asimismo, si la autoridad portuaria es parte de la controversia, consignar también
normas que posibiliten la solucién alternativa de conflictos en algin centro de

conciliacion y arbitraje calificado’.

De manera que, una ley modelo debe establecer bases juridicas e institucionales del
sistema de gestion portuaria de cada pais, tomando en cuenta las funciones, la

organizacion, la coordinacion y los programas de los diversos actores. Es necesario

™ Ibid. Pagina 45
5 Ibid. Pagina 46

55

et


emiimpresos02
Cuadro de texto


politicas publicas en materia portuaria.
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CAPITULO V

5. Importancia de legislar el derecho portuario en Guatemala

La carta magna, es la base del ordenamiento juridico guatemalteco, es decir que de
esta surgen distintas leyes que regulan diferentes materias. Segun las obligaciones del
Estado, estipuladas en la Constitucion Politica de la Republica de Guatemala en el
Articulo 119, detalla lo referente al derecho portuario: “a. Promover el desarrollo
economico de la Nacion, estimulando la iniciativa en actividades agricolas, pecuarias,
industriales, turisticas y de otra naturaleza”. Esa promocion se genera a través de
politicas y leyes, en Guatemala, esta funcion le corresponde al Congreso de la

Republica.

Segun el Articulo 171 de la Constitucion Politica de la Republica de Guatemala, el
Congreso tiene como su principal funcion es “a. Decretar, reformar y derogar leyes”, es
el encargado de regular las distintas materias, como una ley enfocada en el tema
portuario. En América latina, se hacen enormes esfuerzos juridicos, economicos y
politicos para lograr la transformacién progresiva de sus puertos, para poder adaptarse

las exigencias de un mercado mundial cada vez mas modernizado y competitivo.

“Es factible establecer principios o recomendaciones juridicas que puedan ser
implementados por los Estados, partiendo de los intereses especificos e individuales de
cada uno”®. Siempre considerando los aspectos que sean de comun aplicacién y
mutuo beneficio, tomando en cuenta aquellos elementos que mejor beneficien a la

industria maritima y portuaria. De esta forma, al implementar una ley modelo, se evitan

e http://portalcip.orgiwp-content/uploads/2018/08/1.-LLE-mexico.pdf. Legislacion portuaria moderna
para una gestion eficiente. (Consultado el 20 de Junio de 2020).
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los procesos burocraticos que conllevan las firmas de los convenios lo que genera

flexibilidad de tomar solo aquellos elementos que mejor convengan al pais.
5.1. Laguna juridica en el derecho portuario Guatemalteco

Segun el autor Manuel Segura Ortega, define la laguna como “la ausencia de
regulacién por parte del Derecho en una situacién o caso determinado que requiere
imperiosamente una respuesta concreta que no se halla especificada o explicita en
dicho ordenamiento juridico y que es necesario buscar en el proceso de aplicacion a
través de la actividad integradora del juez’’’. Esto se refiere, a que cuando no exista
una normativa como respuesta a un conflicto o problema, es decir que hay un vacio

legal dentro de la legislacién vigente.

Ahora bien, en la ley del Organismo Judicial, en el Articulo 2 se estipula lo siguiente: La
costumbre regira sélo en defecto de ley aplicable o en defecto de la ley, siempre que no
sea contraria a la moral o al orden publico y que resulte probada. De manera que, la no
regulacion sobre una parte del derecho para resolver un conflicto se denominé como
una laguna juridica, en el caso de Guatemala debe usarse supletoriamente el derecho

civil, pero en su defecto sera la costumbre.

Actualmente en Guatemala, no existe una regulacion sobre el derecho portuario, lo cual
genera la falta de aplicacién del principio de seguridad juridica y legalidad, dentro del
ordenamiento juridico. Asimismo, impide el desarrollo y cooperaciéon hemisférica al mas
alto nivel gubernamental en el sector portuario, con la participacién y colaboracion

activa del sector portuario. También, genera la falta de sistematizacion en el proceso de

7 Ibid. Pagina 12
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operaciones portuarias sostenibles y proteccién del medio ambiente marino. De manera

que, otra de las consecuencias es la falta de una ley basica establecida para garantizar

las salvaguardias legales y la inversion privada.

5.2. Ventajas y desventajas de la implementacion de la ley de puertos propuesta

por la Comision Interamericana de Puertos

El desarrollo portuario integral requiere de legislaciones modernas que apoyen y den
garantia juridica a las inversiones. Ahora bien, la falta de una legislacion portuaria
adecuada “crea una nebulosa que facilita la corrupcién, practicas monopdlicas, bajo
rendimiento que encarece las operaciones maritimas y portuarias”’®. El encarecimiento
conlleva a que aumenten flete, el seguro y las operaciones en el puerto y por ende
aumenta el costo general de la vida pues alrededor del 80% de la carga se mueve a
través de los puertos. De manera que, a través de los siguientes incisos, se estipularan
cada una de los beneficios y obstaculos que se pueden presentar para la

implementacion de la ley de puertos:
Ventajas:

a. Los puertos seran operados conforme a una planificacion estratégica que incluya una
gestion basada en servicios de calidad y que de esta calidad sea medible por medio
de indicadores.

b. Promueve el uso de tecnologia, la innovacién y el marketing como herramientas del

continuo desarrollo.

8 Op. Cit. Pagina 15
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. Incentiva el establecimiento de politicas de responsabilidad social corporativa e
puertos.

. Genera una administracion integral que debe buscar la diversificacion del trafico y
regular eficientemente los servicios portuarios, asi como aquellos adicionales a los
usuarios.

. Establecer criterios que faciliten e impulsen el cabotaje nacional y regional y el

transporte de corta distancia.

Desventajas:

. Carencia de planificacion estratégica para la prestacion de servicios y esto genera
una mala calidad y que no pueda medirse por indicadores.

. No uso de la tecnologia, falta de innovacion para el desarrollo continuo en materia
portuaria.

. Deficiencia en la estipulacion de politicas de responsabilidad social corporativa en los
puertos.

. No existe una administracién integral, y la carencia de la diversificacion del trafico y
genera la no eficiencia en los servicios portuarios.

. Ausencia de criterio que provean y estimulen el cabotaje nacional y regional y el

transporte de corta distancia.

5.3. Derecho comparado en derecho portuario: Colombia, Argentina, Pera y

Guatemala

El derecho comparado, “se convierte en el alcance y razén de ser de las legislaciones

en cuanto a sus diferencias y posibilidades de acercamiento que existan entre los
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diversos sistemas juridicos”’®. Su aplicacién en el derecho portuario, genera un e
del impacto que las regulaciones juridicas portuarias han causado en los ambitos
econdmicos, comerciales y sociales de cada pais. Ademas, se adquieren las
herramientas intelectuales para evaluar el grado modernizacion de determinada

legislacion portuaria nacional.

Asimismo “las politicas puUblicas portuarias internas en relacion con las extranjeras,
comprendiendo su incidencia en el logro de ventajas competitivas mayores o no, en el

comercio exterior’®,

También, se da una explicacion a la existencia de las
problematicas portuarias nacionales, asi como posibles soluciones a estas, creadas y

aplicadas en puertos extranjeros, y poder adecuarse al derecho interno.

La experiencia internacional, ha demostrado mediante contundentes indicadores de
ineficiencia en la gestién de puertos, por lo perjudicial de mantener un monopolio estatal
en los puertos de América Latina. Por ello, estos se vieron en “la necesidad de
sobrevivir en el comercio que se moviliza a través del transporte maritimo e interesados
en optimizar sus servicios portuarios y hacer realmente competitivos a sus puertos,

siguieron el modelo espafiol de privatizacion de puertos™®'.

En los paises como
Colombia, Argentina y Peru, se evidencian los efectos positivos que se han derivado del
proceso de privatizacion de puertos, en materia de eficiencia, productividad vy

competitividad.

79 hitps://www.usmp.edu.pe/derechofinstituto/revista/articulos/Articulo_de_Investigacion_Juridica.pdf.
Importancia del Derecho Comparado en el Siglo XXI. (Consultado el 20 de Junio de 2020).

8 http://bibliotecadigital.usb.edu.co/bitstream/10819/898/1/Estudio_Derecho_Comparado_Rey_2012.pdf.
Estudio de derecho comparado sobre las legislaciones portuarias de algunos paises de América
Latina. (Consultado el 20 de Junio de 2020).

8 Ibid. Pagina 21
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ello, hacer reformas juridicas y en materia de politicas publicas portuarias y se estipulan

los puntos relevantes de la legislacion de Colombia, Argentina y Peru:

Legislacion colombiana: la creacion de la ley 12 de 1991, también llamada Estatutos de
Puertos Maritimos, establecié un nuevo marco regulatorio del sector portuario bajo la
figura de privatizacién y modernizacion de la gestidn portuaria. A través de esta ley, se
crea la Superintendencia General de Puertos como “la autoridad portuaria nacional,
adscrita al Ministerio de Obras Publicas y Transporte y cambia su denominacion a
Superintendencia de Puertos y Transporte a través del decreto 1016 del afio 2000782,
En el decreto 2741 de 2001, se modifica las funciones de la Superintendencia de
Puertos y Transporte, que durante los primeros nueve afos, esta institucion asumid y

ejercié funciones exclusivamente del sector portuario como el otorgamiento de las

primeras concesiones de puertos del pais a las sociedades portuarias regionales.

Pero con el decreto 2741 de 2001, fueron trasladadas aquellas funciones en materia de
concesiones y demas actividades portuarias al Ministerio de Transporte. Por medio, del
decreto 1800 del 26 de junio de 2003, “se cred el Instituto Nacional de Concesiones, el
cual es una entidad pUblica de orden nacional adscrita al Ministerio de Transporte™. El
objeto de la misma, era planear, estructurar, contratar, ejecutar y administrar los
negocios de infraestructura de transporte que se desarrollen con participacion del
capital privado y en especial, las concesiones en los modos carretero, fluvial, maritimo,

férreo y portuario.

%2 |bid. Pagina 24
% |bid. Pagina 32

62


emiimpresos02
Cuadro de texto


Las concesiones mediante las sociedades portuarias regionales, pueden utili

N

6’0475 (B
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forma temporal y exclusiva, las playas, terrenos de bajamar y zonas accesorias par.

construccion y operacion de un puerto. Ademas, estas sociedades tienen la facultad de
contratar con terceros la realizacién de todas o de algunas de las actividades propias de
su objeto o permitir que terceros presten servicios de operacion portuaria dentro de sus

instalaciones.

Legislacion Argentina: la ley nacional de puertos N° 24.093 (3 de junio de 1992) fue
creada para desmonopolizar y descentralizar la actividad portuaria, con esta ley se dio
apertura a un proceso de concesién del sector portuario, el cual consistié en la
transferencia de los puertos de todo el pais a sus respectivas provincias. La unica
excepcion, fue “la transferencia del Puerto de Buenos Aires, a la municipalidad de
Buenos Aires pues esto fue negado por el Poder Ejecutivo Nacional y este aun

pertenece al Estado Nacional”®.

El decreto 817/92 de desregulacion de la actividad portuaria, cred la figura de la
Autoridad Portuaria Nacional, la subsecretaria de puertos y vias navegables en la érbita
de la Secretaria de Transporte del Ministerio de Economia y Obras y Servicios Publicos.
El decreto 769 del 2003, designdé como autoridad de aplicacion de la ley a la
subsecretaria de puertos y vias navegables, dependiente de la Secretaria de
Transporte, que actualmente depende del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion

Pablica y Servicios.

8 Ibid. Pagina 33
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El decreto 1142/2003, establece “los objetivos de la Secretaria de Transport

principal es ejercer las facultades de supervision respecto del funcionamiento de
Administracion General de Puertos Sociedad del Estados™’. Este es un ente
descentralizado de la Administracion Publica Nacional, es el ente regulador que
controla y supervisa el funcionamiento de las Terminales Portuarias concesionadas y
otorga permisos de uso, concesiones y/o arrendamientos de distintos sectores

portuarios a diversas empresas que operan dentro del ambito.

También, le corresponden las funciones de autoridad de aplicacién y ente encargado de
controlar el cumplimiento de las obligaciones contractuales de los concesionarios de las

terminales privadas frente al Estado Nacional.

Legislacion Peruana: la actividad portuaria en Peru esta regulada por la ley N° 27943 o
ley del sistema portuario nacional, fue promulgada el 1 de marzo del 2003. Esta tiene la
intencidn de promover el desarrollo y la competitividad de puertos, facilitar el transporte
multimodal, modernizar los puertos y desarrollar las cadenas logisticas que existen en
los terminales portuarios. La Ley del Sistema Portuario Nacional, “creé la Autoridad
Portuaria Nacional -APN- como un organismo publico descentralizado, encargado del

sistema portuario nacional, adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones”®®.

Otra responsabilidad es el desarrollo del sistema portuario nacional, el fomento de la
inversion privada en los puertos y la conexion y coordinacion de todos los agentes que
participan en el desarrollo maritimo-portuario del pais. Asimismo la ley N° 27943, es la

configuracion de la Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU) como el administrador,

8 - Ibid. Pégina 36
% Ibid. Pagina 46
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publica, conforme con el decreto N° 098 de 1981. Esta sociedad anonima, “fue
constituida con arreglo al régimen de las Empresas Estatales de Derecho Privado,

regulado por la Ley N°24948 de 1998"%".

Se cre6 como un organismo publico descentralizado del sector transportes y
comunicaciones, mediante decretos leyes N° 17526 y N° 18027. Asimismo, la Ley N°
27943 de 2003 define las funciones de las Autoridades Portuarias Regionales, entre las
cuales se encuentra ejecutar el Plan Maestro de puertos a su cargo; dirigir, coordinar y

supervisar las actividades y operaciones portuarias en general; entre otras.

Ahora bien, para incentivar la inversion privada se cre6 a través del decreto legislativo
N° 1022 del 2008, el cual modifica algunos articulos de la ley del sistema portuario
nacional. Una de las principales modificaciones, se estipula que cuando se otorgue a
los privados la explotacion de un area de desarrollo portuario o de un area dentro de
una zona portuaria para que la desarrollen, construyan y equipen por propia cuenta y
riesgo una infraestructura portuaria. Entendiéndose que por dicho uso se otorga la
facultad para la ejecucion o prestacidn exclusiva de los servicios esenciales por una

sola persona juridica.

Legislacién Guatemalteca: el sistema portuario guatemalteco, se encuentra conformado
por tres terminales maritimo portuarias principales: Terminal Ferroviaria Puerto Barrios,
Empresa Portuaria Santo Tomas de Castilla y Empresa Portuaria Quetzal. En

Guatemala, la autoridad portuaria, es ejercida por el Ministerio de Comunicaciones,

¥ Ibid. Pagina 48
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Infraestructura y Vivienda, segun lo estipulado en la ley del Organismo Ejecutivo

Articulo 30: “...i) Ejercer la autoridad portuaria y aeroportuaria nacional”. En 1972 a
través del acuerdo gubernativo, fue creada la Comision Portuaria Nacional, una entidad
publica de servicio al sector maritimo-portuario que ejerce funciones técnicas de

orientacion en el sector portuario.

También, se establece que es una entidad del Estado con funciones orientadas a
coadyuvar con los puertos y otras instituciones el funcionamiento eficiente de los
procedimientos y operaciones de apoyo al comercio exterior del sector maritimo
portuario. Fue creada mediante “el acuerdo gubernativo del 10 de marzo de 1972, tiene
funciones de interés nacional, varias de estas vinculadas a la labor de otras

instituciones publicas y privadas™®®.

La Junta Directiva, segun el acuerdo gubernativo, se encuentra conformada por un
representante del Ministerio de Finanzas Publicas, un representante del Ministerio de
Economia, un representante del Ministerio de Comunicaciones, un representante de la
Empresa Portuaria Nacional de Champerico, un representante de la Empresa Portuaria
Nacional Santo Tomas de Castilla, un representante de la Empresa Portuaria Quetzal,
un representante de la Coordinadora de Asociaciones Agricola, Comerciales, Industrial
y Financieras, un representante de Ferrocarriles de Guatemala y un representante de la

Superintendencia de Administracién Tributaria.

La autoridad maritima y portuaria, funcionan como entes rectores de ambas

actividades, las cuales en determinado momento llegan a coexistir en cuanto a la

88 http://recursosbiblio.url.edu.gt/tesiseortiz/2018/07/01/Carcamo-Jennifer.pdf. Régimen juridico de
gestién portuaria y la situacion de los puertos en Guatemala. (Consultado el 23 de Junio de 2020).
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marzo de 2012 a través de acuerdo ministerial. En el caso de la autoridad portuaria, el

Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, crea la Comision Portuaria
Nacional, con un rol de apoyo técnico para la funciéon portuaria, aunque esta no funge

como autoridad®.

Con respecto, a la legislacién guatemalteca, el rol de la autoridad portuaria no se ejerce
con el dominio y atribuciones que el sector necesita, aunque existe un ente técnico
especializado este no ejerce las funciones correspondientes. Con respecto a la
gobernanza, se estipula una carencia de institucionalidad portuaria y politica publica
firme, que establezca estrategias provenientes del Estado direccionadas a fomentar el
desarrollo de la actividad de los puertos. En Guatemala, existen distintas normativas
para gestiones de control en los puertos, los cuales son ejercidos por diferentes

autoridades con base en sus propias normas organicas internas.

Resulta positiva, pues se aplica con especialidad por cada organismo, sin embargo la
falta de lineamiento institucional, la aplicacibn de normas vy criterios pueden

confrontarse y con dificultad adoptar soluciones conjuntas.
5.4. Situacion actual del sistema de puertos en Guatemala

En Guatemala, en los ultimos afios se ha observado un aumento del comercio exterior a

través de la via maritima. La Asociacién Guatemalteca de Exportadores, detallé6 que “en

% Ibid. Pagina 65
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el afio 2019 se movilizaron 32,974.2 miles de toneladas métricas”®®. Asimismo) 6&{@

estimé un crecimiento del 4.4 por ciento con relacién al ano 2018 que fueron 31,563.4
toneladas métricas. Sin embargo, el sistema portuario guatemalteco, necesita mejoras
para que se genere mas inversion y eficiencia en su funcionamiento. Guatemala, cuenta

con tres terminales maritimo portuarias principales:
5.4.1. Puerto Quetzal

Se encuentra en el Municipio de San José, Escuintla, fue “creado en 1979 y es
administrado por la Empresa Portuaria Quetzal, segun el decreto 100-85, esta depende
del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda”. La administracion del
mismo, se enmarca en una mezcla del modelo Puerto Operador o service port y Puerto
Propietario o landport. Pero la falta de delimitacion de normas para la gestién y
administracion de puertos, ha generado problemas penales especificamente en Puerto
Quetzal. En este caso, la Terminal de Contenedores Quetzal S.A. y la Empresa
Portuaria Quetzal firmaron un contrato por 25 afios prorrogables en 2015, .donde se
construiria una nueva terminal, con instalaciones tecnolégicas y seguridad,

garantizando eficiencia y productividad en la operacion de contenedores.

Ahora bien, detras de este contrato se encontraba “un grupo criminal conformado por
funcionarios publicos, desde enero de 2012 a abril de 2015, y se aliaron para obtener

beneficios econdémicos generados por la celebracion y ejecucion del contrato”. Esta

 https:/fagexporthoy.export.com.gt/agexport/presentan-estadisticas-y-acciones-para-mejorar-
infraestructura-equipo-y-procesos-del-sistema-portuario-nacional/. Informe estadistico e indicadores de
rendimiento del Sistema Portuario Nacional. (Consultado el 20 de Junio de 2020).

o https://www cicig.org/casos/nuevo-caso-de-corrupcion-en-portuaria-quetzal-vincula-a-exgobernantes/.
Nuevo caso de corrupcién en Portuaria Quetzal vincula a exgobernantes. (Consultado el 23 de Junio
de 2020).
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proyecto, del que la organizacion obtenia lucro y para dirigir acciones llamadas a ocultar

y blanquear el dinero recibido de origen ilicito.

El pago sobre este proyecto, era un parte de la comision en dinero y otra de un paquete
accionario de la Terminal de Contenedores Quetzal S.A., asi mismo no realizaron el
pago correspondiente de la licencia de construccion en la municipalidad derivado de
una resolucién favorable a Terminal de Contenedores Quetzal S.A.. La Procuraduria
General de la Nacion, procedié a declarar la nulidad del contrato, lo que generd un pago
de una enorme cantidad de dinero a APM Terminals. Esto evidencia, que la
consideracién sobre la importancia del sector portuario, en la politica publica del
gobierno es minima y por lo tanto el pais se encuentra carente de reglamentos que le

den un tratamiento sostenido del comercio exterior.
5.4.2. Puerto Santo Tomas de Castilla

Esta localizado en el departamento de Izabal, Bahia de Amatiq'“ue, “fue creado en 1946
en el gobierno del Dr. Juan José Arévalo”™?. Luego en 1951, en el gobierno de Jacobo
Arbenz, fue declarado de utilidad y necesidad publica la construccién de una ciudad-
puerto en la Bahia de Santo Tomas en el departamento de lzabal. Luego en 1969 se
restituye su nombre original con la inauguracion de la segunda parte, ya que
anteriormente habia sido cambiado por Empresa Portuaria Nacional Matias de Galvez.
Su administracién, se enmarca en una combinacién de Puerto de Servicio (service port)

y Puerto de Instrumento (tool port).

92 hitp://recursosbiblio.url.edu.gt/tesiseortiz/2018/07/01/Carcamo-Jennifer.pdf. Régimen juridico de
gestion portuaria y la situacién de los puertos en Guatemala. (Consultado el 23 de Junio de 2020).
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En la actualidad, Empresa Portuaria Santo Tomas de Castilla, en ausencia de
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normativo especifico otorga contratos al sector privado, segun la Ley de Contrataciones
del Estado. “l.os contratos otorgados por la Portuaria son revisados y cuestionados
constantemente por el Estado, un ejemplo es el caso suscitado en el mes de noviembre
de 2017"%. Fue un contrato otorgado a una empresa privada, el cual fue declarado
lesivo por el Presidente de la Republica de Guatemala. En este se autorizaba, la
utilizacién de 21,000 metros cuadrados y prestacion de servicios técnicos de carga y
descarga de granel solido con el uso de pontones flotantes y removibles independientes

a los atracaderos actuales.

Segun, la declaratoria de lesividad, el contrato no contaba con la figura juridica
correspondiente ante la Direccién de Bienes del Estado y por eso mismo se instruy6
para que la Procuraduria General de la Nacién procederia a presentar las acciones
legales correspondientes. Al igual que en Puerto Quetzal, las lagunas legales por
ausencia de legislacion apropiada y adoc a la situacion portuaria del pais, crea
escenarios de paralizacion de proyectos. Da la in;presic')n, que el Estado de Guatemala,
permite la inversion y administracion del sector privado en el ambito portuario pero le

hace falta una politica estatal que la promueva y cuerpos legales que la hagan factible.
5.4.3. Puerto Barrios

Este se encuentra ubicado en el departamento de Izabal, Bahia de Amatique, region
nororiental Republica de Guatemala. Segun, Nicolas Solares, el muelle de Puerto

Barrios “fue construido de madera un 20 Junio de 1880 en el gobierno federal del

% Ibid. Pagina 84
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del terremoto de 1976, este dej6é de funcionar y sus operaciones se trasladaron a la

EMPORNAC. De esta forma, la Compania Bananera Guatemalteca Independiente, S.A.
—COBIGUA-, con el interés de que Puerto Barrios iniciara operaciones portuarias

celebré en 1990 un contrato de usufructo con el Estado para rehabilitacion del puerto.

El Estado de Guatemala, acordé con Compafia Bananera Guatemalteca Independiente
S.A., —COBIGUA-, la completa reparacion y rehabilitacion del muelle de Puerto Barrios,
sus areas de estiba y almacenaje, y en base al contrato generado, la compania
bananera se convirtid6 en la operadora portuaria con la obligacion de cumplir los mas
altos estandares de eficiencia. El modelo de gestidon de Puerto Barrios, es uno de los
mas eficientes de Guatemala y segun la categorizacién de Laxe, el modelo de gestion
de Puerto Barrios se enmarca dentro de un puerto concesionado, ya que la gestién del
puerto esta asignada a una empresa privada que presta los servicios y realiza las

inversiones que corresponden con sus estrategias.

Puerto Barrios, es una instalacion de uso publico que cuenta con un 6rgano de
direccion conformado por un delegado de la Presidencia de la Republica, el Ministerio
de Finanzas Publicas y miembros de la empresa privada. El éxito de la operatividad del
puerto, y su desarrollo es resultado de una administraciéon y régimen de gestion

diferenciada dentro de todo del sistema portuario nacional.

% Ibid. Pagina 85
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En conclusién, los sistemas, estructuras y procesos organizados con el propésita,

desarrollar el sistema portuario de Guatemala, son escasos por la limitacion de
normativa y regulacion nacional que existe en la materia. En Guatemala la
institucionalidad portuaria tiene varias oportunidades de mejora, una de ellas es la

ausencia de un organismo que se desempeie como autoridad portuaria, asi como la

inexistencia de una politica estatal que promueva la actividad de puertos.
5.5 La corrupcidon y carencia de legislacion del derecho portuario en Guatemala

La corrupcion se define, como “el fendmeno por medio del cual un funcionario publico
es impulsado a actuar de modo distinto a los estandares normativos del sistema para

favorecer intereses particulares a cambio de un recompensa’®.

Asimismo, este
comportamiento por parte de funcionarios publicos, se encuentra tipificado en el Codigo
Penal de distintas formas como cohecho pasivo, activo, entre otros. Actualmente, en
Guatemala, “se encuentra con 26 de 100 puntos de indice de percepcién de corrupcion
del afno 2019, se encuentra con un bajo punto y se califica como uno de los paises mas
corruptos”™®. De manera que, la corrupcion es un problema social en Guatemala, que

afecta a distintos sectores, en especial al portuario, como el caso de la Terminal de

Contendores Quetzal.

Los casos de corrupcion, en el sector portuario, han generado un problema como la

declaratoria de nulidad de contratos y las consecuencias de esto recae en el pago de

Shttp://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/cond_uibd.nsf/D1D7AA08E451BA0205257DFF00703587/$
FILE/III-M.Rowland-Vision.pdf. Visién contemporanea de la corrupcion. La hora de la transparencia
en América Latina: El manual de anticorrupcion en la funcién puablica. (Consultado el 15 de Agosto
de 2020).

% hitps://www.transparency.org/en/cpi. Corruption Perceptions Index. (Consultado el 18 de Agosto de
2020).
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necesario mencionar que la falta de regulacion en la materia portuaria, genera esa falta
de seguridad juridica y también inestabilidad para las empresas que realizan

inversiones en el sector portuario.

Los reparos legales realizados generan un ambiente de incertidumbre que paralizan
procesos por parte de autoridades estatales, convirtiendo la actividad portuaria en lenta
e ineficiente. Es evidente la necesidad, de definir una politica estatal y fundamento legal
apropiado con limites y alcances definidos para la participacién privada en el sector
portuario a modo de contar con contratos en beneficio del sector, de forma transparente

y con certeza juridica.

Los beneficios de la regulacion en materia portuaria en Guatemala, son favorecedores
para suplir la falta de legislacion y la incertidumbre juridica que afecta el desarrollo y la
inversion privada en los puertos del pais. Pero nunca habra cambios ni reformas sin la
voluntad politica del gobierno que guie e involucre a todos los sectores que intervienen
en las actividades maritimas y portuarias, mediante los patrones de un dialogo social
activo. Sin embargo, al integrar la Ley de Puertos en el ordenamiento guatemalteco, los
puertos cumpliran su rol dentro de las economias en beneficio de una comunidad y una
sociedad mas prospera, justa e inclusiva. De manera que, se va a generar mayor
interés en las empresas de invertir en Guatemala, sin dudar por la falta de
transparencia y garantia juridica y de aquellos procesos legales sobre concesiones y

proyectos sin ejecutar por la falta de normas claras sobre la materia portuaria.
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El ordenamiento juridico guatemalteco, actualmente no cuenta con una Ley de Puertos
que defina el rol del Estado y entidades privadas, tampoco de una autoridad portuaria
central, estipule cada uno de los sistemas de gestién de infraestructura portuaria, un
régimen de utilizacion de dominio publico, concesiones, asi como medio de resolucién

de conflictos en materia portuaria.

La Comision Interamericana de Puertos, de la Organizacion de Estados Americanos ha
propuesto una ley modelo, que Guatemala como Estado miembro debe adoptar
derivado que no tiene una legislacion que regule en materia portuaria y que es

necesaria para no utilizar supletoriamente normas civiles.

Por lo tanto, se recomienda la regulacion del derecho portuario, en Guatemala,
solventaria esta problematica con leyes bésicas necesarias para la administracion y
gestion del sector portuario; asi como generar seguridad juridica para la inversion

privada y evitar la emision de contratos lesivos para el Estado de Guatemala.
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