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los mismos lineamientos que en Güiria, será deseable una estructura nacio­
nal integrada. De este asunto se trata más adelante en la Sección X. 
15. La Junta Portuaria requerirá oficinas adecuadas, las cuales deben 
estar situadas cerca de la entrada principal a la Zona Portuaria y ser fácil­
mente accesibles a toda persona que tenga que tramitar algún asunto en 
el puerto. 

16. La Junta no necesita reunirse más de una vez al mes, a menos que lo 
exijan circunstancias especiales. Tampoco veo la necesidad de nombrar 
comités permanentes. La función de la Junta sería formular la política 
y tomar decisiones sobre cuestiones de mayor importancia. Se reservaría, 
por supuesto, asuntos como el nombramiento y la cesantía de los funciona­
rios ejecutivos y la fijación de sus emolumentos, la adopción de las condi­
ciones que han de regir al personal, la fijación de tarifas, cargos por 
gastos, etc. 

17. Opino que para una Junta del tamaño de la sugerida, la adopción de 
órdenes permanentes es innecesaria y que los aebates que tengan lugar en 
las reuniones podrían tener el mismo grado de informalidad que general­
mente se estila en las compañías anónimas. Aun cuando pudiera ser inne­
cesario tener un reglamento formal para regular la administración interna, 
es deseable establecer una relación formal entre la Junta y aquellos que 
entren en, o utilicen el puerto. En cuanto a las situaciones no contempladas 
en el acta o estatuto constitutivo, esta relación puede establecerse mediante 
reglamentos adoptados por la Junta en virtud ae las facultades de que esté 
investida. Es esencial que la Junta tenga esos poderes. 

18. Los reglamentos pueden ser de aplicación general y referirse a un 
amplio campo, o estar circunscritos a esferas especializadas. Ejemplos de 
estos últimos son los Reglamentos del Salón de Subastas, sobre petróleo, 
explosivos, cobertizos para la carga en tránsito, grúas, etc.; esta lista puede 
ser casi interminable. En Güiria, sólo es necesario considerar reglamentos 
generales, en los cuales se pueden incorporar fácilmente cualquier disposi­
ción especial relativa al Salón de Subastas. 

19. Los reglamentos pueden ser cortos y referirse únicamente a las acti­
vidades inás esenciales, o bien voluminosos: de suerte que abarquen casi 
completamente todas las situaciones que pueden presentarse en el área 
portuaria. La mejor solución es un término medio entre los dos extremos. 
En el Apéndice 1 se citan ejemplos de asuntos que pueden incluirse, aunque 
esta lista no debe considerarse como única. Las sanciones por infracciones 
de los reglamentos deben ser suficientemente severas para que produzcan 
d debido efecto preventivo. 

20. Los pasos necesarios para la creación de un organismo oficial autó­
nomo, presumiblemente requieren procedimientos establecidos por ley. Los 
asuntos que normalmente se contemplan en estas Actas Constitutivas se 
relacionan en el Apéndice 2, pero como en el caso de los reglamentos, esta 
relación puede variar de acuerdo con las circunstancias. 

21. La actual Ley de Navegación creó una serie de "Capitanías del Puerto" 
;::;_ lo largo de las costas de Venezuela, con poderes específicos que pueden 
ejercer en sus respectivas jurisdicciones. En ausencia de algún cambio de 
esta disposición constitucional, estos poderes podrían ejercerse dentro del 
área de cualquier nueva Junta Portuaria independiente. Si se establece esa 
Junta y ha de actuar como una unidad integral sin ninguna intervención 
externa, la Ley de Navegación debe modificarse porque en las condiciones 
actuales, un Capitán de Puerto, por muy colaborador que sea, tiene que 
decidir sobre ciertas situaciones que deben ser de la incumbencia de la 
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Junta Portuaria local y de sus funcionarios. Sin embargo, los actuales Con­
troles Nacionales, a los cuales se refiere la Sección VII, comprenden algo 
más que las Capitanías de Puerto. 

IV. - ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA 

22. Para asegurar la in1plantación de la política de la Junta y dirigir las 
actividades diarias del Puerto, es necesario disponer de una adecuada 
estructura administrativa. Esto requiere un jefe ejecutivo, que puede llevar 
el título de "Administrador", "Gerente", "Director" o "Superintendente". 
No hay razón para que un "hombre de mar" que posea las otras aptitudes 
que son necesarias, no pueda ser el jefe ejecutivo, si bien debe recordarse 
que ya hay en varios sitios "Capitanes de Puertos" que están ejerciendo 
poderes conferidos por ley dentro de una estructura nacional, y es esencial 
que no haya conflictos entre estos funcionarios y los de una Junta Portua­
ria independiente. Es necesario cierto grado de integración, pero, como ya 
se ha dicho (Párrafo 11), es importante que en materia de regulaciones, 
la Junta Portuaria tenga plena libertad de acción dentro de su área. 
23. También es importante que en la primera etapa el Jefe Ejecutivo sea 
una persona con conocimientos y experiencia en organización, ya que los 
problemas que surgirán en el período inicial requieren una aptitud admi­
nistrativa del más alto grado. 

24. Este funcionario, cualquiera que sea su designación, será el vértice 
de la "pirámide" administrativa, y será el único vínculo de comunicación 
entre la Junta y el personal. Tendrá bajo su mando los funcionarios subal­
ternos que exijan el tamaño y la importancia del Puerto. Estos funciona­
rios no deben ser "departamentalizados" sino que deben trabajar sobre una 
base "funcional" y, mientras sea posible, constituir un mismo nivel jerár­
quico. 

25. En líneas generales, la cadena de mando puede ser como sigue: 
Junta Portuaria 
Jefe Ejecutivo 

Funcionarios Ejecutivos 
Personal 

26. Las funciones a cargo de Jos funcionarios de "Segundo Nivel'' son: 
1) Administración, 2) Finanzas, 3) Operaciones y 4) Mantenimiento, res­
pectivamente, aunque en una empresa pequeña pueden y deben combinarse 
una o más funciones. En el caso de Güiria sería sensato comenzar con u.na 
estructura con poco personal y posteriormente ampliarla según lo exijan 
las circunstancias. Es necesario, sin embargo, que el Jefe Ejecutivo pueda 
tener una persona que le reemplace en su ausencia, y sería apropiado desig­
nar a uno de los funcionarios "ejecutivos" (si éste es suficienten1ente idó­
neo) y pagarle una asignación nominal pero permanente, de modo que esté 
siempre disponible cuando se le necesite. 

27. El Jefe Ejecutivo debe ser una persona de carácter, investido de am­
plios poderes y que no tema tomar decisiones dentro del ámbito de su auto­
ridad, si los mejores intereses del puerto las requieren. Además, debe decirse 
que el éxito en la operación del Puerto depende de la selección de un hom­
bre apto para este puesto, ya que será responsable, no sólo de la ejecución 
de 1a política de la Junta, sino también de llevar a la Junta cualquier asunto 
que sea digno de su consideración. En otras palabras, la comunicación será 
en ambos sentidos desde y hacia arriba. El Jefe Ejecutivo debe garantizar 
que todas las actas, ordenanzas y regulaciones que afecten al Puerto o a las 
personas empleadas en el mismo se obedezcan como es debido; él hará los 
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arreglos necesarios para las reuniones de la Junta, así como 1::mra que se 
levanten las actas correspondientes, y deberá asegurarse de que todas las 
reglas de procedimiento se cumplan correctamente, cerciorándose de que 
todos los funcionarios y er.apleados bajo su mando están haciendo su tra­
bajo en la forma debida y, en :resumen, deberá ocuparse de que el Puerto, 
en todas sus facetas, esté funcionando adecuadamente. La forma en que se 
cumplan estas obEgaciones deberá dejarse al don de organización y al sen­
tido común de este funcionario. Todos los avisos y la propaganda que se 
publiquen en nombre de la Junta deberán llevar su firma. 

28. A no ser cuando se trata de un puerto grande, por lo general el Jefe 
Ejecutivo puede agregar las funciones administrativas a las suyas como 
Superintendente General. En un puerto pequeño, las funciones relacionadas 
con Finanzas pueden agregarse también a las responsabilidades del Jefe 
Ejecutivo, y en otro que sea aun más pequeño, no es extraño ver que el 
Jefe Ejecutivo es responsable de todas las funciones administra ti vas, 
excepto aquellas que requieran cierta experiencia y aptitud profesional que 
éste no posea. En la práctica es bastante raro encontrar una persona real­
mente idónea que sea igualmente experimentada y hábil en los campos de 
administración y navegación y que al mismo tiempo sea un perito en cues­
tiones de ingeniería. 

29. Un trabajo relativamente menor pero no menos importante que es 
usualmente asignado al Jefe Ejecutivo, es el de Relaciones Públicas. Esto 
implica suministrar a la prensa o al público informaciones acerca de los 
asuntos de la Junta o de operaciones del puerto en la forma que la Junta 
lo disponga específicamente o de acuerdo con una fórmula general autori­
zada debidam.ente; haciendo los arreglos necesarios, dentro del ámbito de 
la política adoptada por la Junta, para el mantenimiento de la publicidad 
del puerto y las facilidades que éste ofrece, así como para cualquier ges­
tión encaminada a preservar o mejorar la "imagen pública'' del puerto. 
Esto podría incluir la participación en exhibiciones nacionales o interna­
cionales, tanto pesqueras como marítimas, así como la impresión de mate­
rial publicitario. 

30. Los funcionarios del "segundo nivel" tienen que seleccionarse en rela­
ción con la categoría y necesidades del puerto, y de acuerdo a las aptitudes 
necesarias para el desempeño de las funciones que necesite cada puerto. 

31. En el caso en que las fi.nanzas estén en manos de un funcionario sufi­
cientemente apto, es decir, cuando las cuestiones económicas no sean parte 
incidental del trabajo de otro funcionario, la persona que desempeñe el 
cargo será responsable ante el Jefe Ejecutivo, y, a través de él, ante la 
Junta, por todos los aspectos económicos de la empresa. Este funcionario 
debe garantizar que todas las cantidades pagaderas a la Junta se cobren 
y contabilicen debidamente, y todas las que deba pagar la Junta se cancelen 
a su debido tiempo una vez autorizados sus pagos, y que las finanzas de la 
Junta estén en perfecto orden en todo momento. Además debe comprobar 
la correcta aplicación de las condiciones de empleo del personal, y ocuparse 
de todo lo relacionado con sueldos, jornales, seguros e impuestos, hasta 
donde estas obligaciones no hayan sido definidas por la Junta. También 
actuará como factor de la Junta y, dentro de los limites de la política de 
ésta y los poderes que se le hayan delegado, concertar arrendamientos 
y convenios para servidumbres de paso. Se ocupará de todos los asuntos 
de índole económica y deberá estar en disposición de suministrar al Jefe 
Ejecutivo los informes financieros y estadísticos que se le pidan, así como 
mantenerlo informado de todo lo que sea de naturaleza económica. En los 
casos en que las atribuciones y la responsabilidad del Jefe Ejecutivo abar-
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A la luz de su experiencia, ese funcionario podría entonces aconsejar a la 
Junta Portuaria sobre la instrucción posterior que sea necesario o conve­
niente impartir al personal técnico y administrativo. Me sería muy grato 
sugerir puertos apropiados que conozco, así como hacer todo lo que estu­
viera a mi alcance por ayudar en los arreglos que haya que hacer para esas 
visitas. Igualmente recomendaría el estudio de libros, periódicos y otras 
publicaciones pertinentes. Una vez que se haya adiestrado al personal eje­
cutivo, se puede ofrecer localmente la instrucción necesaria a más bajo 
nivel, siempre que se emplee como instructor a alguna persona que se con­
sidere apta como supervisor. También recomendaría un estudio de los tra­
bajos presentados en la "Conferencia sobre Puertos Pesqueros y Mercados 
Portuarios" celebrada en Bremen del 23 al 28 de septiembre de 1968. El 
Informe Resumido de esa conferencia y la publicación de la F AO titulada 
"Facilidades para la Descarga y J\![ercadeo en algunos Puertos Pesqueros 
Marítimos". Un ejercicio muy útil sería recopilar información sobre los 
puertos de otros países. 

V. - OPERACIONES 

37. El término "operaciones" ya se ha aludido en el parágrafo 32, y pro­
bablemente no requiere más definición. El radio de actividad de la Junta 
Portuaria a este respecto depende de un número de factores que incluyen 
la magnitud de la empresa, la naturaleza de sus actividades y la medida 
en que la Junta se ocupe directamente de los diversos aspectos del trabajo 
diario. En el caso de Güiria, sus operaciones serán principalmente las 
correspondientes a un puerto pesquero y la Junta, una vez constituida, 
decidirá hasta qué punto controlará directamente las distintas operacio­
nes comerciales y qué actividades deberán confiarse a otras manos en con­
diciones controladas. 

38. El adjunto Apéndice 3 presenta el ciclo normal de operaciones de un 
barco pesquero y los servicios de tierra que deben facilitarse a ese barco. 
Podrá apreciarse, sin embargo, que el horario variará de acuerdo con el 
tamaño del barco y la distancia a que estén los sitios de captura, de igual 
forma que el tipo de los aparejos dependerá de la naturaleza de las activi­
dades a que el barco se dedique. En consecuencia, puede haber divergencia 
entre los horarios, pero el ciclo de eventos que se indica es suficiente para 
los fines de este informe. 

39. Los planes para el Puerto de Güiria contemplan las principales de las 
actividades inherentes a la reparación de barcos, suministro de combusti­
ble y fabricación de hielo, pero en esta etapa todavía no se especifican otras 
instalaciones. Estas pueden ubicarse fácilmente dentro de la zona para una 
etapa posterior. Será conveniente, por lo tanto, mencionar los elementos 
que normalmente se requieren, de suerte que cuando la Junta Portuaria 
planifique las ulteriores etapas del proyecto pueda disponer de algunas 
ideas de lo que esto envuelve. 

SUMINISTRO DE corvIBUSTlBLE 
40. Se está reservando terreno para un tanque de combustible en el extre­
mo de tierra del rompeolas más pequeño (Rompeolas Secundario) y situado 
en un punto casi a mitad del rompeolas habrá un muelle de combustible. 
El muelle forma parte de las instalaciones del Puerto pero se tiene enten­
dido que las que tengan que ver con la toma de combustible estarán en 
manos de la Corporación Venezolana de Petróleo. El suministro de combus­
tible desde los depósitos a los barcos puede ser mediante camiones tanques 
o por tubería. Desde el punto de vista del puerto la última de las dos sería 
la más satisfactoria. Asumiendo que éste sea el sistema adoptado, el sumi-
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dispuestos a invertir el capital necesario con miras a jugosas utilidades. 
Yo diría que 1a política más prudente para la Junta Portuaria sería: 
1) 8Xrendar el terreno a una ernpresa privada para que construya su 
f áhrica, o 2) construir el edificio (con o sin planta) y arrendarlo a un par­
ticuht:r pa:r·a su explotación. En cualquier caso los términos del arrenda­
miento serían cuestión de mutuo acuerdo, pero deben incluir las garantías 
que la Junta considere necesarias. Para que el negocio resulte atractivo 
para el posible arrendatario podría ofrecerse un elemento de subsidio por 
h Junta Portuaria, o por la Corporación Venezolana de Fomento. Cual­
quiera que sea la forma en que se haga, la Junta debe controlar la situación 
en una forma u otra. 

45. Hay, sin en1bargo1 otro factor que debe considerarse. Cuando estuve 
en Güiria el 22 de enero de me xnostraron en un sitio bastante cercano 
a zona portuaria, una, fábrica parcialmente tern1i:nada con capital pri­
vado para la fabricación de hielo y la elaboración de camarones. No se sabe 
hasta qné punto la producción de hielo de esta planta será absorbida por 
sus propias operaciones de elaboración, pero esta situación constituye una 
m11enaza potencial al éxito de la fábrica ele hielo de la Junta. 

46. Podría argüirse que la Junta estará en condiciones de controlar la 
situación negándole atraque en el puerto a los barcos pesqueros que com­
pren su hielo en la. fábrica independiente, o bien cargándoles un im.puesto 
sobre todo el hielo "ajenon SUTilinistrado a los barcos en el puerto, pero esa 
política negativa pudiera ser perjudicial para el puerto. La alternativa 
podría ser negociar un convenio con la fábrica privada mediante el cual 
esta última se encargara del suministro, b;;:,jo condiciones específicas de 
seguridad, de todo el hielo que necesite el puerto. En este caso la Junta 
Portuaria no tendría necesidad de continuar con su propia fábrica de hielo, 
aunque sí continuaría necesitando almacenes refrigerados. Esto relevaría 
a la Junta de los riesgos económicos que implica la inversión de capital en 
una aventura comercial, y dejaría la producción de hielo en manos especia­
lizadas. Probablemente la planta de hielo privada tendría que ampliarse si 
desea satisfacer la demanda de todo el puerto, pero es de suponer que los 
propietarios no se opondrán a hacer ésto para obtener Inayores ganancias. 
No hay peligro para la Junta Portuaria en un arreglo como este, siempre 
que contenga adecuadas condiciones de seguridad con respecto, por ejem­
plo, al suministro de hielo para todos los usuarios a un precio razonable. 

4 7. Si la Junta Portuaria insiste eE tener su propia planta de hielo y la 
arrienda (o bien el terreno para ella) a intereses comerciales extraños, los 
términos del arrendamiento que se estipulen en el contrato tendrán que 
incluir, además de cualquier cláusula especializada, algunas disposiciones 
de carácter general, tales como las mencionadas en relación con las insta­
laciones para suministrar combustible. 

PROVISIONES, APAREJOS Y EQUIPOS 

48. Las necesidades de este tipo son indudablemente materiales que 
deben suministrarse por la industria privada, o por una cooperativa -de 
pescadores, y la Junta Portuaria debe estar lista y dispuesta a facilitar los 
terrenos necesarios y arrendarlos a los inquilinos que estén dispuestos 
a construir edificios adecuados así como a proporcionar los servicios nece­
sarios. Alternativamente, la Junta puede construir y arrendar los edificios 
pero, a mi modo de ver, esto es menos deseable. 

49. Si es el terreno solamente lo arrendado, la Junta debe cerciorarse de 
que éste pueda usarse sólo para los fines que haya aprobado y que cual­
quier construcción o alteración de edificios tendrá que ajustarse a los 
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81. En Güiria es posible que al principio pueda darse el caso de que las 
distancias geográficas pudieran desalentar la concurrencia de los comer­
ciantes y, para remediar esta situación y fortalecer la posición de los arma­
dores de barcos y de la Junta, recomiendo que se considere la formación 
de una cooperativa de pesca.dores. Un organismo así, aunque se forme prin­
cipalmente para vender las capturas, podría muy bien extender sus activi­
dades hacia otros campos, tales como la fabricación y suministro de cajas, 
el abastecimiento de artes de pesca, la provisión de transporte terrestre 
desde el Salón de Subastas hasta el mercado inayorista, etc. De todos 
modos, no hay razón para que una cooperativa de pescadores no pueda 
investigar las posibilidades del seguro sobre barcos, la reparación de bar­
cos y hasta la producción de hielo y/o de harina de pescado. El estable­
cimiento de una cooperativa así sería un paso lógico en el desarrollo de 
una eficiente y debidamente integrada industria pesquera. 

82. Para asegurar que todas las ventas públicas (por ejemplo, ventas en 
subasta) se efectúen a través del Salón de Subastas y contribuyan a las 
recaudaciones de la Junta Portuaria, es deseable que ésta pudiera gozar de 
un monopolio de la venta de pescado de primera mano, y deben incluirse las 
disposiciones necesarias al redactarse los reglamentos u ordenanzas corres­
pondientes. Esta facultad no impedirá las ventas privadas por contrato. 
ALMACENAJE 

83. La Junta Portuaria deberá proveer almacenes refrigerados y el fun­
ciona1niento de éstos no debe presentar dificultades. Los medios de trans­
portar pescado desde los barcos hasta el almacén pueden estar a cargo de 
la Junta o de una empresa privada. Los equipos mecánicos, tales como 
carretillas de mano y eléctricas para mover y apilar material se harán 
necesarios si el trabajo manual ha de mantenerse a un nivel mínimo, 
y mucho dependerá de quien pueda conservar mejores equipos y aprove­
charlos cuando sea posible. Si se forma una cooperativa de pescadores, 
podría muy bien suplir los equipos y la mano de obra para mover el pes­
cado en los muelles. Se tiene entendido que la cuestión de la manipulación 
mecánica se está investigando por funcionarios competentes del Ministerio 
de Obras Públicas. 
ELABORACION 

84. Esta es una actividad que es ajena a las responsabilidades normales 
de la Junta Portuaria, excepto quizás en lo que respecta a tener disponibles 
las parcelas de terreno o construir edificios apropiados para esos servicios. 
La elaboración puede ser cualquier cosa desde una simple operación de 
eviscerado hasta la compleja linea de producción que entrega latas opaque­
tes ya listos para vender. No es aconsejable, a menos que existan muy espe­
ciales circunstancias, que la elaboración de cualquier clase se lleve a cabo 
en el Salón de Subastas. 
TRANSPORTE INTERIOR 

85. La jurisdicción de la Junta Portuaria cesará en los límites del terreno 
demarcado como se ha dicho y, como es natural, no debe esperarse que 
tome parte en el servicio de transporte al interior del país. Esto es, sin 
embargo, una actividad que, en ausencia de un servicio privado que sea 
satisfactorio, puede muy bien organizarlo una cooperativa de pescadores. 
TRASBORDO 

86. El interés de la Junta Portuaria en esta actividad estaría en asegurar 
que estén disponibles los elementos necesarios para cargar barcos y decidir 
quién o quiénes pueden suplirlos mejor. Si no se utilizan las grúas del 
barco, será necesaria una grúa móvil de tamaño adecuado, a menos que 
la operación se pueda realizar mediante procedimientos simples, como los 
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95. De acuerdo con el Decreto N0 428, del 28 de septiembre de 1956, pro­
mulgado al amparo del Artículo 108 de la Constitución, la Junta Portuaria 
estaría dentro de la zona de Practicaje del Golfo de Paria y allí serían apli­
cables las tasas y condiciones especificadas en el decreto. Aparte de otras 
consideraciones, estimo que los barcos pesqueros deben ser exceptuados 
de los requisitos nacionales en cuanto al uso de prácticos. 

96. A menos que la legislación vigente especifique otra forma, las finan­
zas de la Junta Portuaria deben tratarse como parte integrante de la econo­
mía nacional y así el Ministerio de Hacienda tendría automáticamente 
jurisdicción sobre ellas. 

97. El Ministerio de Obras Públicas tiene una obligación general de faci­
litar las instalaciones del nuevo puerto, y la Corporación Venezolana de 
Fomento tiene a su cargo el financiamiento del proyecto. Su interés es más 
directo y, en la medida. que se necesiten sus servicios, esta obligación debe 
continuar en vigor. 

98. Como puede verse, cualquier nueva Junta Portuaria independiente ten­
drá que estar libre de los actuales impedimentos legales si ha de funcionar 
satisfactoriamente. 

- OTRAS ACTIVIDADES POSIBLES 

99. Pese a que el de Güiria se está desarrollando como puerto pesquero 
internacional, ofrece otras posibilidades que, a pesar de que pueden consi­
derarse incidentales, no deben pasarse por alto. Y o me referiría particular­
mente a lo siguiente, si bien antes de hacerlo aclararía que no debe permi­
tirse que el desarrollo de cualquier actividad de barcos que no sean pesque­
ros restrinja o perjudique la independencia del puerto, ni lo inmiscuya en 
las actividades de la red de puertos comerciales controlada por el Ministe­
rio de Hacienda. 

MANEJO DE CARGA ORDINARIA 
100. Las estructuras de los muelles no están lo suficientemente adelanta­
das para que se pueda comentar sobre su adaptabilidad para manejo de 
carga ordinaria, pero, aunque inicialmente no sea así, es indudable que 
pueden adaptarse. Con una profundidad de 8 metros a nivel medio de las 
aguas en el canal de entrada, el puerto puede acomodar barcos comerciales 
pequeños de tipo de cabotaje. Se asume que el movimiento de la carga sea 
hacia adentro más bien que lo contrario, ya que no parece probable que 
Güiria llegue a ser un área productora en escala considerable en un futuro 
previsible. 

101. Excepto en el caso de los tanqueros, se necesitarían equipos especia­
les para el manejo de carga general, y éstos podrían ser o los guinches de 
los barcos o grúas de muelle. También se necesitarán estibadores, así como 
equipos para mover la carga en el muelle. Cualquiera otra cosa que se nece­
site dependerá de las mercancías de que se trate, y de si ellas fueran para 
descarga directa sobre transportes terrestres o requieren cobertizos para 
carga en tránsito, o almacenaje por largo tiempo. Si las mercancías provie­
nen de puertos que no sean de Venezuela, presumiblemente será necesario 
su despacho aduanal. La carga a granel requiere tratamiento distinto al de 
las consignaciones combinadas, y en ciertos casos puede necesitarse espacio 
abierto para almacenaje a la intemperie. El transporte terrestre tendrá que 
estar disponible en un volumen suficiente, a menos que la carga pudiera 
dejarse en un sitio reservado al efecto, a fin de llevársela gradualmente 
más tarde. 
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102. Güiria va a tener una excelente área de aguas protegidas y el trabajo 
de descarga de los barcos a chalanas o balsas en un fondeadero es una 
alternativa de las operaciones de descarga en los muelles, siempre que la 
carga pueda transferirse a tierra más tarde. Un barco "extraño" que llegue 
al puerto puede necesitar un práctico "local" (que es distinto al práctico 
de "área"). 
FERRY 
103. Es posible que, al mejorar las comunicaciones terrestres entre Carú­
pano y Güiria, parte del comercio entre Venezuela y Trinidad y otras islas 
pueda canalizarse estableciendo un tráfico marítimo con un terminal en 
Güiria. En este caso esa vía probablemente adoptaría la forma de una tra­
vesía corta similar a la que hay en otros países y surgiría la demanda de un 
servicio de ferries. El principio en que se basa: este tipo de servicio es el 
transporte de vehículos cargados en un barco adecuadamente construido 
a ese fin, que sale de un terminal dotado de una rampa de carga especial­
mente diseñada y ajustable al nivel de la marea, para salir en el otro termi­
nal por una rampa similar. Desde el punto de vista de la Junta Portuaria 
tiene que instalarse 1) la rampa de carga y sus correspondientes acceso­
rios, y 2) una zona de estacionamiento adecuada, ambas dentro de la zona 
cercada de la aduana; 3) la necesaria supervisión administra ti va. La rampa 
de carga debe diseñarse para acomodar el barco y viceversa. Si los pasaje­
ros usan este servicio para viajar con sus vehículos, para éstos también se 
necesitarán comodidades dentro del edificio del terminal. 
104. Ia creación de un terminar para ferries implica una sustancial 
inversión de capital y requiere una considerable área de terreno, pero una 
vez iniciado el servicio generalmente se desarrolla rápidamente si el poten­
cial existe. En Güiria, estoy seguro de que el espacio puede conseguirse 
y que las instalaciones necesarias pueden incorporarse en la Zona del 
Puerto, si es evidente que se necesitan. 

IX. - FINANZAS 

105. Se tiene entendido que todo el costo de los trabajos será sufragado 
por la Corporación Venezolana de Fomento y que no se ha llegado a una 
decisión sobre si se debe exigir que la Junta Portuaria deba reintegrar la 
deuda o siquiera pagar intereses. Mucho depende de este punto. Si los 
ingresos del Puerto tienen que cubrir un cargo anual por concepto de inte­
reses y además amortizar la deuda, las tarifas que habrá que cargar a los 
usuarios podrían ser tan altas que harían el uso del Puerto inatractivo 
si no antieconómico. 

106. Empero, si la Corporación Venezolana de Fomento acordara que esta 
cuestión puede dejarse en suspenso, le daría al puerto un gran impulso 
durante sus primeros años, que es cuando indudablemente su situación será 
más difícil, y el asunto podría tratarse al final de un período determinado. 
107. Aun cuando el puerto fuera relevado, temporal o permanentemente 
del pago del capital invertido, puede ser difícil en los primeros años lograr 
que la empresa sea económicamente autosuficiente, de modo que necesita­
ría. cierto grado de subsidio gubernamental. El primer paso hacia una situa­
ción estable debe ser convencer a los usuarios de que las instalaciones por­
tuarias facilitadas para los barcos pesqueros tienen que pagarse. En ausen­
cia de una industria pesquera debidamente organizada en Venezuela, los 
barcos pesqueros mientras tanto usan las playas, o muelles gratis. Esta 
situación no debe continuar, ya que seguramente afectará la posición· de 
i.m puerto pesquero. Cabe comentar aquí que hay varios puertos pesqueros 
·establecidos en Europa que sólo pueden existir con la ayuda de subsidios 
anuales de sus gobiernos. 
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108. Si con el tiempo se considera conveniente construir más obras en 
Güiria, el financiamiento necesario tendrá que venir nuevamente de una 
fuente externa con el consiguiente aumento del principal de la deuda. 
109. Mientras el Puerto no se haya terminado completamente y se haya 
logrado su organización administrativa, es casi imposible predecir con 
algún grado de precisión el total de los gastos anuales que tendrá que 
sufragar la Junta Portuaria, y conviene considerar este aspecto ahora, en 
términos de principios generales. 

110. Para calcular los ingresos que la Junta debe lograr cada año por con­
cepto de tasas, rentas y otras fuentes, será necesario, a su debido tiempo, 
estimar el total de los gastos anuales. Los conceptos apropiados para esta 
estimación podrían ser los siguientes: 

1. Administratirvo: Gastos de la Junta, gastos de oficina, sueldos, 
teléf o nos, seguros y otros similares. 

2. F1inanciero: I1npuestos, contribuciones locales, intereses so­
bre préstamos, etc. 

3. Operativo: Jornales, materiales y servicios en trabajos 
relacionados con el tráfico del puerto. 

4. 111 antenirniento: Jornales, materiales y servicios en relación con 
la inspección, reparación y mejoras de las obras. 

5. Dragado: Reserva anual para cualquier dragado de man­
tenimiento que pueda tener que hacerse perió­
dicamente, digamos cada 5/7 años. 

6. Gastos Generales: Protección, iluminación, servicios públicos, etc. 

7. Reserva para DepreCJiación. 
111. Debe decidirse si todos los gastos van a recabarse (en una forma o en 
otra) de los usuarios y arrendatarios, o si una parte se sufragará, por 
ejemplo, mediante subsidio. Una vez fijada la suma que se cobrará a los 
usuarios, habrá que decidir cómo esta carga se va a repartir entre 1) los 
barcos, 2) el pescado y otras mercancías, y 3) otras fuentes productivas, 
tales como alquileres, elementos de servicio (como tomas de electricidad), 
pagos por estacionamiento, etc. Las principales fuentes de ingresos serán: 
1) los derechos que pagarán los barcos y 2) los derechos que deben pagar 
el pescado y otros productos que entren a través del puerto. 

112. Se ha obtenido información de los funcionarios destacados en Güiria 
sobre los derechos que actualmente cobran los 1v1inisterios de Hacienda y de 
Comunicaciones. Debido a que existen estructuras inconexas para el cobro 
de derechos, administradas por diferentes departam.entos, existe un caso 
evidente de posible integración dentro de un plan que las incluya a todas, 
aparte de la justificación por separado para una reorganización global, 
como consecuencia del fomento del puerto. En resumen, se requiere una 
nueva estructura simplificada de derechos e impuestos. 

113. Antes que se puedan fijar las tarifas definitivas, es necesario decidir 
la proporción en que los barcos por una parte, y las mercancías por la otra, 
contribuirán al total de la suma que tienen que producir conjuntamente. 
Si, por ejemplo, X es el rendimiento combinado que se ha calculado, la 
tarifa para los barcos debe representar 1/3 x 2/3 de X, o algo similar, 
debiendo cargarse el resto al pescado (y cualquiera otra mercancía). 

114. Una opinión compartida por muchos es que el énfasis debe ser en la 
mercancía manejada -bien se trate de pescado o de cualquiera otra cosa­
más bien que en los barcos. Un sistema de tarifas de derechos que tienda 
a transferir parte de los gastos de los barcos a las mercancías que éstos 
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y, además, tratando de "alcanzar" otros sectores de la población a través 
de escuelas, colegios e instituciones similares de educación que tengan rela­
ción con los medios de educación de masas. El desarrollo de una creciente 
demanda de pescado puede hacer mucho por Güiria y debería crear un 
"mercado" que más y más barcos desearan servir. Un buen mercado 
atraerá barcos desde una amplia zona. 

127. He encontrado mi asignación interesante y agradable, y desea!'.'ía ren­
dir tributo a la valiosa ayuda recibida deJ Dr. John G. Simpson, Director 
Internacional del Proyecto, al Dr. Rr. R. C. Griffiths, Adjunto; al Dr. Car­
los Atilano, Director N ac:ional, y todo el personal a su cargo. Igu.al­
mente desearía testimoniar mi aprecio a la ayuda y cooperación que recibí 
de mi contraparte, el Dr. H. J. Orea, del Ministerio de Obras Públicas. Su 
conocimiento de las condiciones existentes en GiUria y su ayuda estable­
ciendo contactos con los funcionarios con quienes tuve que entrevistarme, 
así como en las reuniones donde se habló en español, fue invaluable. Deseo 
también expresar mi agradecimiento por las atenciones recibidas de todos 
los funcionarios de los distintos Ministerios del Gobierno y otros orga­
m.smos. 

APENDICE N9 1 

EJEMPLO DE LOS ASUNTOS APROPIADOS PARA SU INCLUS!ON 
EN LOS REGLAMENTOS GENERALES 

(Referencia párrafo N 9 l! 9) 

a) Regulación de: 
1. Forma en que deben navegar los barcos. 
2. Luces que deben ilevar los barcos (mientras no se ordene otra 

cosa). 
3. Velocidad de los barcos al entrar a maniobrar dentro, o al salir, 

del puerto. 
4. Tráfico marítimo que entre en, o salga del, puerto. 
5. Forma en que el pescado o cualquiera otra mercancía deberá des-

cargarse, desde los barcos, o cargarse en ellos. 
6. Horas durante las cuales estará á.bierto el Salón de Subastas. 
7. Forma de colocar el uescado en el Salón de Subastas. 
8. Personas autorizadas para entrar en la Zona Portuaria o cual­

quier parte de ella. 
9. Velocidad de vehículos. 

10. Areas en las cuales los vehículos pueden cargar, descargar y es­
perar. 

b) Prohibición de: 
1. Entrada o salida de barcos al puerto cuando se le señale que no lo 

haga. 
2. Entrada o salida de barcos en o del puerto en cualquier orden que 

no sea en fila sencilla. 
3. Barcos que perinanezcan en el puerto sin vigilancia. 
4. Botadura de un barco en aguas del puerto sin autorización. 
5. Desmantelamiento de un barco sin autorización. 
6. Descarga de aceite en las aguas del puerto. 
7. Arrojar desperdicios sobre los muelles o en las aguas del puerto. 
8. Abordar un barco sin autorización. 
9. Retardar la descarga de pescado u otros productos. 

10. Descargar pescado en el Salón de Subastas sin autorización. 
11. Remoción de pescado del Salón sin autorización. 
12. Entrada de perros y otros animales en el Salón de Subastas. 



13. Vehículos que causen obstrucciones. 
14. Vehículos usados de tal rnanera que puedan causar daños. 
15. Trasbordo de mercancías de un vehículo a otro sin autorización. 
16. Bañarse, bucear, pescar, esquiar, planear en el agua, etc., sin auto­

rización. 
17. Fumar en ciertas áreas (por ejemplo al lado de las instalaciones 

de combustible o dentro de los cobertizos). 
18. Destripar, limpiar, e1npacar o procesar pescado sin autorización. 
19. Depositar mercancía sobre los muelles sin autorización. 
20. Venta de pescado fuera del Salón de Subastas. 
21. Interferencias que afecten mercancías o equipos en los muelles 

o el Salón de Subastas, sin autorización. 
22. Intromisión en la administración, o en el funcionarniento y mante­

nimiento del puerto. 
23. Entrada o presencia desautorizada en zonas o edificios de acceso 

restringido del puerto. 
24. Colocar afiches y otros avisos sin autorización. 
25. Deteriorar las propiedades del puerto. 
26. Cantar, tocar instrumentos musicales, efectuar juegos o celebrar 

mitines, sin autorización. 
27. Holgazanear. 
28. Uso de grúas privadas y otros equipos sin autorización. 
29. Uso de lenguaje abusivo con los empleados del puerto. 
30. Interferir en las luces de los muelles y cobertizos. 
31. Entrada de mercancías peligrosas en la Zona del Puerto sin ade­

cuadas medidas de seguridad. 

APENDICE Ng 2 

DETALLES NORMALMENTE INCLUIDOS EN EL DOCUMENTO 

CONSTITUTIVO DE UNA JUNTA PORTUARIA 
(Referencia párrafo 20) 

1. Nombre. 
2. Definición de la Zona Portuaria. 
3. Limites de jurisdicción. 
4. Composición y tamaño de la Junta. 
5. Forma de elegir los Miembros. 
6. Aptitudes de los Miembros. 
7. Condiciones para el dese1npeño de cargos. 
8. Asignación de propiedades a la Junta Portuaria. 
9. Facultad para nombrar funcionarios y empleados. 

10. Acuerdos para la jubilación de empleados. 
11. Facultades de los funcionarios. 
12. Arreglos financieros: 

a) Provisión de capital. 
b) Forma de tratar el superávit o déficit anual. 
c) Libros de contabilidad y balance anual. 
d) Ejercicio anual y auditoria. 

13. Aittoridad para: 
a) Administrar, operar y mantener el puerto. 
b) Fijar tarifas e impuestos. 
e) Dictar reglamentos. 
d) Cualquier otra medida apropiada. 

14. Especificación de faltas mayores (las faltas menores se preveen en los 
reglamentos) . 
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15. Varios. 
Este acá.pite puede cubrir cualquier materia apropiada, y en el caso 

de Güiria debe especificar particularmente que la Junta Portuaria tiene un 
derecho de monopolio para la venta: pública del pescado, de primera mano. 
(Ver párrafo 82 del Informe) . 

APENDICE N\' 3 
CICLO NORMAL DE OPERACIONES DE UN BARCO PESQUERO 

(Referencia párrafo 38) 

Preparación para salir al Mar 

Reclutamiento Combus- -Hielo Provisio- Artes y Agua Cajas 

de la Tripulación 
ti ble nes Equipos 
(1) (2) (3) (4) (5) (9) 

Al Mar 

Campaña 

Atraque (8) 

! 
Descarga de Captura (9) 

Captura Barco 

l l 

Reparacione3 
y Servicios 

(7) 

1 
Comercial 1 

(Fresco & Congel.) 1 

Preparación para salir al Mar 

Industria. 

l 

Almacenaje 
(11) 

1 

i-
Venta (10) 

Elaboración 
(12) 

l 

1 
Transporte 
Inter. (13) 

l 
Trasbordo 

(14) 

1 





11) Alniacén: 

12) Elaboración: 

Edificio con cerradura hermética 
para el control de la temperatura. 
Transporte desde y hacia el almacén. 
Pescadería o fábrica equipada con 
adecuadas maquinarias y otras ins­
talaciones. Transporte desde el Salón 
de Subasta hasta la planta procesa­
dora. 

13) Transporte Interno: Equipos de carga y un número sufi­
ciente de vehículos terrestres adecua­
dos. (Hay pequeñas cantidades de 
pescado para mercados especializa­
dos, que algunas veces se envían por 
aire). 

14) Trasbordos: 

NOTAS: 

'Transporte en el muelle y espacio 
adecuado. Ver (11) arriba. Con ayu­
das mecánicas para movilizar y api­
lar el pescado en envases, así como 
para embarcarlo al exterior. 

a) No se ha incluido el suministro de mano de obra. 
lJ) Una Autoridad Portuaria generalmente suministra, directamente o por 

contrato, otros elementos de carácter general, como por ejemplo, la 
iluminación de los muelles, recolección de basura, conexiones de telé­
fono en los muelles de atraque, servicio de información, asistencia 
médica, etc. 

NOTAS SOBRE FUENTES DE INGRESOS 
(Referencia párrafos 40 y 116) 

1. IJJiPUESTOS SOBRE BARCOS 
a) Arr!ibos 
Cada barco que utilice el puerto debe pagar una suma adecuada por su 

espacio de atraque, y este pago debe considerarse que cubre un período 
determinado, o parte del mismo. El período fijado puede ser, por ejemplo, 
de siete (7) días, que es suficiente para conceder un plazo prudencial para 
la descarga (o la carga) de pescado, y para llevar a cabo las reparaciones 
y servicios normales entre viajes. El pago (de cuyo cálculo se tratará más 
adelante) se cobra al entrar el barco, y si éste zarpa dentro del período 
especificado, no tiene que pagar nada más por este concepto. En casos 
excepcionales, como por ejemplo, cuando se construye un barco en el puerto, 
o cuando ha sucedido algo que aumente la obligación del barco a pagar 
derechos, el cargo (o el exceso del cargo original) se exige a la salida. No 
es probable que esta eventualidad se presente en Gfüria, porque tampoco 
es probable que (como ocurre en algunos puertos) los derechos a pagar 
varíen según cuál sea el área geográfica de donde provenga el barco, o con 
destino a la cual salga, sino que variará según sea que el barco esté vacío, 
,en lastre, a completa o media carga, o si está atracado por mal tiempo. 

Hay que considerar, sin embargo, si: 
a) Un barco que arribe sin captura o carga, por ejemplo, buscando 

abrigo, o para hacer reparaciones, o que se esté remolcando por 
desperfectos, debe ser objeto de alguna concesión. (El argumento 
contra cualquier bonificación es que, desde el punto de vista del 
Puerto, ese barco requiere el mismo espacio en el muelle de atra­
que que en los casos de arribo normal), y 
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En efecto, a mi entender es posible combinar un registro de movimientos 
de barcos con un registro de derechos a, cobrar, tanto por el barco como 
por la mercancía. Esto podría ser en forma de un Dia,rio. En el Apéndice 
N9 5 se ilustra el rayado que podría llevar este libro. 

La mayoría de los puertos cobran un derecho separado para cubrir el 
costo de la iluminación y señales pero no creo que esto sea necesario en 
Güiria. 

b) Períodos de Estadía 
Una vez que un barco ha completado el período "disponible'' por el 

cual ha pagado los derechos correspondientes al llegar, comienza a deven­
gar Derechos de Estadía, si todavía continúa dentro del puerto. La tasa 
por este concepto, como en el caso de los "Derechos de Arribo", puede ser 
sobre cualquiera de las siguientes bases. Para mayor simplificación admi­
nistrativa, yo recomendaría que en el caso de Güiria debe cobrarse por 
cada período de, digamos, siete (7) o catorce (14) días después de vencido 
el período "disponible", una tasa fija para cada clase de barco. Normal­
mente los derechos de estadía no se devengan cuando el barco llega, des­
carga su captura, se le da servicio, se aprovisiona, embarca sus artes 
y regresa al mar sin demora, pero sí se devengará cuando un ba,rco se ama­
rre por un período excesivo de tiempo por cualquiera de varias razones, 
o tenga que hacer reparaciones en el muelle de estadía o el varadero. 

2. TASAS PARA MERCANCIAS 
En el caso de Güiria, el principal producto será el pescado, pero no 

debe descartarse la posibilidad de manejar otros productos. Por esta razón 
recomendaría que, cuando se fije una tasa para el pescado, por lo menos 
debe pensarse en fijar derechos para otras mercancías aunque sólo sea 
para tenerlos en reserva. 

Las tasas sobre pescado se calculan normalmente de una de las dos 
maneras siguientes: sobre el peso, o ad vaforem. Las mercancías que traiga 
el barco, como por ejemplo, la mercadería normal y corriente, casi siempre 
se afora por peso, y es sólo por seguir esta norma que la captura de pescado 
desembarcada en 1m l)Uerto algunas veces paga también sus tasas portua­
rias en base al peso. Este sistema no es enteramente satisfactorio. Otros 
productos van usualmente amparados por uno o más Conocimientos de 
Embarque u otros documentos marítimos y el peso de toda la carga (o sus 
distintas partes si hay más de un embarcador) se determina fácilmente. 
En el caso del pescado capturado en el mar, el peso puede determinarse 
sólo si se anota por una persona independiente adecuadamente calificada, 
cuando se desembarca,, o bien el total de la carga se determina posterior­
mente. Ambos procedimientos presentan dificultades. El empleo de tarja­
dores, suponiendo que se puedan conseguir y adiestrar, representa un gasto 
adicional improductivo y el método alternativo para obtener después c·:,:al­
quier inforniación de una o más fuentes distintas del Puerto sobre el pes­
cado que, mientras tanto puede haberne elaborado ya, presenta grandes 
complicaciones. Desde luego, la captura de pescado puede pesarse para 
otros fines y tenga entendido que el pesa.do se efectúa cuando el pescado 
se carga en los transportes terrestres, pero las tarjas o anotaciones pre­
sentadas por partes interesadas no deben aceptarse como buenas por la 
Junta Portuaria. 

El método más satisfactorio nara aplicar tasas al pescado es cargán­
dole un porcentaje del valor total. Normalmente la captura tot6J es vendida 
por un agente en representación del barco, y el armador de éste recibe el 
precio neto después de descontar todos los gastos pagados por el agente 
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en nombre del barco. Es fácil para el agente calcular los derechos de puerto 
y remitir la cantidad apropiada a la oficina correspondiente. Si el barco 
no tiene agente, el tra,bajo de calcular y pagar las cantidades apropiadas 
por concepto de derechos queda en manos del armador. Como el sistema 
confía en el agente o el armador del barco, la Junta Portuaria debe reser­
varse el derecho de realizar las investigaciones que considere convenientes 
o necesarias para comprobar la exactitud de los pagos. La gran ventaja 
del sistema ad-valorem es que los derechos se ajustan automáticamente al 
valor de la captura, permitiendo a la Junta Portuaria participar de la 
suerte de los barcos. 

Como ya se ha dicho, los derechos aplicables a mercancías aparte del 
pescado, por lo regular se calculan sobre el peso descargado. El pescado 
traído como carga en barcos que no sean pesqueros, es usualmente tratado 
en la misma forma que la otra carga y no como pescado tra&do directa­
mente del mar. En ese caso, generalmente habrán documentos de embarque 
que especifican el peso, a menos que la carga se haya transferido en 
alta mar. 

No es práctica normal cobrar derechos de "salida" al pescado y otra 
mercancía a. la que ya se ha aplicado su tasa de llegada y que va a re-em­
barcarse, siempre que la segunda operación se realice dentro de un período 
específico de tiempo -digamos de 14 días- y que durante ese tiempo la 
mercancía haya estado en el área1 portuaria, no haya cambiado de dueño, 
ni se haya elaborado en ninguna forma. Si estas condiciones determinadas 
no son satisfechas, la mercancía deberá pagar derechos nuevamente. Una 
situación de trasbordo se presentará en Güiria si las capturas de atún son 
descargadas, almacenadas y reembarcadas en barcos de transporte japo­
neses. 

Además del pescado desembarcado un barco puede también descargar 
en tierra despojos, vísceras o aceite de pescado si se ha estado destripando 
a bordo. La Junta Portuaria puede cobrar derechos sobre edas cosas tam­
bién. En cuanto a las cajas, provisiones, equipos y aparejos que se colo­
quen a bordo de un barco, por lo regular no devengan derechos portuarios. 
3. DERECHOS SOBRE COMBUSTIBLE 

Bajo el acápite de derechos portuarios debe considerarse la situación 
del petróleo combustible. Si este combustible no se importa en Güiria por 
mar y por lo tanto no ha pagado derechos a su llegada, debe ser gravado 
cuando se suministre a los barcos. Como este suministro será presumible­
mente regulado por contadores no será difícil averiguar las cantidades 
suministradas. Es usual pedir al operador de las instalaciones de expendio 
de combustible que rinda un informe semanalmente o con otros intervalos, 
que indique la cantidad de combustible suministrado a cada barco. Este 
procei.imiento debe estar supeditado al derecho que puede reservarse la 
Ju·1ta Portuaria de comprobar la exactitud de las cifras reportadas. 
4. TASAS PARA PASAJEROS 

Es costumbre a.plicar un pequeño derecho po"l'.' cada pasajero que 
embarque o desembarque en el puerto y cuJ.ndo se hace esto el cobro de 
las cantidades correspondientes quedo:i a cargo de él o los operador (es} 
paré\ su entrega a la Junta a, intervalos predeterminados. Hay, sin embargo, 
tres situaciones en las cua!es no se cobran derechos por el transporte de 
pasajeros, una es cuando el volumen de pasajeros es tan pequeño que no se 
.iustifican los esfuerzos administrativos por recaudar esos ingresos, otra es 
c_uando el tráfico de pasajeros se está propiciando por otras razones, y la 
tercera es cuando la Junta Portuaria decide que los derechos pagados por 
los barcos que transportan los pasajeros son suficientes para satisfacer 

·esa necesidad. 
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I - INTRODUCTION 

1. A scheme for the development of the Port of Giliria on the Gulf of 
Paria to convert it into an international fishery harbour at a cost of Es. 34 
million was started in March 1968 and is expected to be completed towards 
the end of 1970. The work consists of the construction of two breakwaters 
measuring in length 1,252.04 and 808,58 metres respectively, to provide 
approximately 45 hectares of sheltered water. Within this area there vviH 
be quays for the discharge of national and international fishing vessels 
and for the servicing of these vessels, a market for the sale of fish, facili­
ties for the temporary and long-term accommodation of fish catches, 
a fuelling berth fed by pipe line from a nearby oil installation, an ice;.. 
producing plant and a ship repair yard. There will also be the usual elec­
tricity, water, etc., services and the necessary administration and other 
offices. Facilities for the accommodation of passenger traffic on a limited 
scale are also planned. The maximum depth of water at the entrance 
passage between the breakwaters is 8 metres at mean high water, and 
there is a tidal range of 2.5 metres. It is understood that oub:vith 
a distance of six metres from the port structures, the designed dredged 
depth can be increased to 9 metres. I am informed that experiments :i.,vex.e 
carried out with a model and that th.ere should be no maintenance dredg·ing 
problem within the next 5/7 years. A plan, prepared by the l\finisterio 
de Obras Publicas, showing the proposals is attached as Appendix 6. 

2. My terms of reference are: 
"To study the facilities of the fishing port of Gliiria which is at present 
"under construction and to frame recommendations for its future 
"management, organization, staffing and operation." 

3. I was at the F.A.0. Headquarters in Rome from 5th to 8th January, 
1970 and at the Project Office in Caracas during the period from 9th 
January to 28th :Thiarch 1970. I visited Giiiria on 20/21 January and 13/14 
March 1970 with my counterpart, Dr. H. J. Orea, Assistant Director for 
I:nspecci6n y Coordinaci6n de Ias Obras del Puerto Pesquero Internaciona,l 
de Gliiria under the 1\.finisterio de Obras Publicas. At Car::lcas I v1as 
provided with economic and other background information and at Gliiria 
I had meetings, obtained local information on operating conditions and 
saw the constructional "'"vrrorks in progress. I received the utmost help 
and co-operation from all with whom I came into contact. 

4. According to the information furnished to me, the fishery resources 
of Venezuela have a potential which has not yet been fully developed Ded 
the port of Giiiria is expected not only to play its part in this promotion 
but also to lead to industrial growth in an extensive hinterland area. 
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23. It is important that in the first stage the chief executive should be 
a person with knowledge and experience in organisation, as the problems 
which will be encountered in the initial period will call for administrative 
skill of the highest degree. 
24. This official, whatever his designation, will be the top of the admi­
nistrative "pyramid" structure and the sole communication link between 
the board and the staff. He will have under him such subsidiary officials 
as the size and importance of the port warrants and the volume of work 
justifies. These officials should not be "departmentalised" but should 
operate on a ''functional" basis, and so far as appropriate, share same 
office staff. 

25. Broadly, the chain of command should be: 

Harbour Board 

Chief Executive 

"Functional" Officials 

Staff 

26. The functions to be carried out by the "second-tier'' officials are 
(i) administration, (ii) finance, (iii) operations and (iv) maintenance, 
respectively but in a small undertaking one or more functions can and 
should be combined. In the case of Gliiria, it would be wise to start with 
a small staff structure and afterwards expand it as circumstances warrant. 
It is necessary, however, that the chief executive should have a person to 
deputise for him in his absence and it would be appropriate to nominate 
one of the "functional" officials (if he is suitably qualified) and to pay 
him a nominal but permanent responsability allowance so that he can 
re1dily be called. upon. 
27. The chief executive should be a man of strong character vested \vith 
ample powers and not afraid to take decisions within the scope of his 
authority, if, in the interests of the port, such action is called for. To 
a great extent, the successful operation of the port will be dependent on the 
choice of a suitable man for this post. He will be responsible not only for 
the implementation of the board policy but for bringing to the attention 
of the board any matters which properly call for its consideration. In 
other words, communication will be both downwards and upwards. The 
chief executive will ensure that all acts, ordinances and regulations affect­
ing the port or persons in port employment are properly observed; he will 

. arrange for the calling of meetings of the board and for the recording of 
proceedings at these meetings; he will ensure that an administrative 
procedures are correctly followed; he will satisfy himself that officials 
and staff under him are doing their duty, and, in short, he must see that 
the port in all its facets is functioning properly. The manner in which 
these responsibilities are discharged should be left to the organising ability 
and common sense of the man himself. All public notices and advertise­
ments on behalf of the board should go out over his signature. 
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personr:el, the p:::oblern can perhaps best be dealt with by putting out to 
contract, all but the most minor repairs. A small permanent r.aaintenance 
force will however be necessary to carry out routine clea...ning and tidying, 
periodic inspections of all the port's physical assets and repairs too smaU 
to justify the employment of contractors. The importance of regula1° 
inspectio:as cannot be over-emphasised, firstly, because the early detection 
or a developing fault will usually result in the saving of money and, 
secondly, because in the event of an accident involving a claim gainst the 
harbour board, evidence of regu:J.ar inspections can 0£.ten counteract aUega­
t.i_ons of negligence and neglect. The official in charge o.: maintenance 
would be responsible to the chief executive, and, through him., to the board 
for ensuring that all capital 1.vorks and other physical assets are main­
tained in good order. So far as mechanical equipment is concerned, the 
importance of adopting a policy of preventive maintenance should be 
appreciated and an appropriate control system instituted. 

34. Although supervising the construction of new works of a capital 
nature or the provision of additional plant on a major scale would be 
out-,;rith the brief of an official responsible only for maintenance, it is 
desirable thJ.t he should be associated in such matters. 

35. I am in.formed that, as a result of tests with a tidal model, theJ.0 e is 
unlikely to be any maintenance dredging problem but, nevertheless, excep­
tion3.l conditions over a period could conceivably cause local siltation 
requiring the attention of a dredger. It would be one of the responsibili­
ties of the official in charge of maintenance to watch for the build-up of 
such a situation and to keep the chief executive advi":!ed on any loss of 
depth of water. 

36. The staff ss a whole-whatever its numerical strength- must be 
suitably trained. At chief executive level, it is helpful for aill. official to 
visit other ports where similar or nearly-similar operations are carrie::-1 0n. 
I would recommend that an official who is to take an active part in senior 
management at Giiiria should have an opportunity of visiting f;e1ected 
European fishery harbours and seeing the practices and equipment at 
them. That official, in the light of his experience, could then advise the 
harbour board on what further staff training is desirable or necessary. 
I shall be very pleased to suggest suitable ports within my knowledge and 
to do whatever is in my power to help with visitation arrangements. 
I would also recommend the study of suitable books, journals and other 
publications. Once senior staff aire trained, training at a lower level can 
be carried out locally, provided someone of the calibre of a supervisor is 
first qualified to instruct. I would also recommend a study of the papers 
presented at the "Conference on Fishing Ports and Port Markets" held in 
Bremen 23-28 September, 1968, the Summary Report of that conference 
and the F.A.O. publication "Landing and Marketing Facilities at Selected 
Sea Fishing Ports". · A useful exercise would be the collection of inf orma­
tion about fishing ports in other countries. 

- OPERATIONS 

37. The term "operations" has already been referred (para. 32) arid 
probably does not require further definition. The extent of the harbour 
board's activities in this direction depends on a nurn.ber of factors includ­
ing the size of the undertaking, the nature of its trade and the extent to 
which the board directly engages itself in the various aspectS of day-to-day 
r1vrorking. In the case of GU.iria, the operations primarily will be those of 

- 46-





the revenues of the harbour wiU benefit by the rates on the vessel to1mage. 
The fuel itself would be liable to harbour rates on arrival but as an offset, 
would be exempt from rates when supplied to vessels under the principle 
that goods re-shipped are not charged twice if certain conditions are 
fulfilled (see Appendix 4 - "Rates on Goods"). 
SUPPLY OF ICE 
43. The plans for the harbour provide for the construction of an ice­
producing plant and cold store for the supply to vessels of block and flake 
or broken ice and for the storage of fish catches unsold or awaiting export. 
According to information shown to me. the demand, in the initial stages, 
will be met by a daily ice production of about 70 tons but it is expected that 
this will rise in the course of time to about 200 tons per day. I under­
stand however that finality has not yet been reached on the overall layout 
and machinery of the plant. 
44. It is commendable that the question of ice-production has not been 
overlooked in a project so ar.abitious as that at Gliiria but it is doubtful 
whether ice production is an operation which a harbour board should 
undertake. The management of an ice plant cans for a highly-specialised 
technical knowledge and an involvement in a commercial venture usually 
left in the hands of industrial interests prepared to invest the necessary 
capital in the expectation of a profitable return. I would have thought 
that the 1110re prudent policy vvould be for the harbour board either (i) to 
]ease out the land to private enterprise for the erection of an ice factory 
or (ii) to erect the factory (with or without plant) and lease it out to 
a, commercial concern to operate. In either case, the terms of leasing 
vvould be a matter for mutual agreement but could embody such safeguards 
as the board deemed necessary. In order to be attractive to a tenant, the 
lease could provide for an eler.aent of subsidy by either the harbour board 
or the Corporaci6n Venezolana de Fomento. ·vvhatever the arrangement, 
the board must control the situation one way or another. 

45. There is, however, another factor to be considered. "'V'ilhen I was in 
Giliria on 22nd January 1970, I was shown, on a site close to the harbour 
area, a partially completed private enterprise factory for the manufacture 
of ice and the processing of shrimps. It is not lr...no-wn to what extent the 
ice-production of this plant will be absorbed by the factory's own pro­
cessing procedures but there is, in this situation, a potential threat to the 
success of the board's own ice plant. 

46. It could be argued that the board will be in a position to control the 
situation either by denying berthage :in the port to fishing vessels pur­
chasing ice from the independent factory or by charging a levy on all 
"outside" ice supplied to vessels in the harbour but such a negative policy 
could be harmful to the trade of the port. An alternative line of action 
would be to negotiate an agreement with the private factory by which the 
latter would undertake to supply, subject to specified safeguarding condi­
tions, all the ice requirements of the port. The harbour board would not 
then need to proceed vrith its ovm ice-producing plant although it would still 
require to have refrigerated storage accommodation. This would relieve 
the board of the financial risks associated '.lltith investment in a commercial 
venture and leave ice-production in specialised hands. The private ice 
p!a:;J.t 'vould probably have to be enlarged if it has to meet the requirements 
of the whole port hut the proprietors presumably would not be unwilling 
to do this to obtain a greater turnover. There is no danger to the harbour 
board in such an arrangement provided it contains suitable safeguards 
with regard to, for instance, the supply of ice to all users at a reasonable 
price. 
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47. If the harbour board proceed with their ovvn ice-producing plant and 
lease it (or the land for it) to an outside commercial interest, the terms 
of the tenancy as specified in the lease will have to include, in addition to 
any specialised clauses, some provisions of a general character such as 
have been mentioned in connection with the oil installation. 

STORES 
GEAR AND EQUIPMENT 

48. The requirements under these headings are undoubtedly a matter for 
supply from private industry sources, or by a fishermen's co-operative and 
the harbour board should be ready and willing to make land available on 
lease to tenants who are prepared to erect suitable buildings and provide 
the necessary service. Alternatively, the board can provide and lease the 
buildings but, in my view, this course of action is less desirable. 

49. If it is the land alone that is leased, the board should ensure that it 
can be used only for such purpose as it approves and that the erection and 
any subsequent alteration of buildings conform with plans submitted to 
and approved by the board. This ensures that harbour land is not aliena­
ted to non-port use. If the owner of a building erected on harbour land 
wishes to sell his business, he should be able to do so but only to a tenant 
acceptable to the harbour board. One unavoidable weakness of this 
system is that, on a sale, the outgoing tenant of harbour land can profit 
from a scarcity site value (if that be the case) by selling his buildings for 
an inflated price. The only remedy open to the harbour board is to make 
a substantial cha,rge for approving the transfer of the tenancy. Notwith­
standing such an objection, it will generally be found that leasing land is 
preferable to leasing buildings. 

WATER 

50. The supply of water is the responsibility of the authority which has 
jurisdiction in the urban area and the harbour board will not therefore 
become involved in the financial arrangement between supplier and custum­
ers unless, by agreement, it acts as a collecting agency for the charges 
in retun1 for a commission on the total sum involved. 

51. The board will have to allow the supplying undertaking to lay its 
pipes in the harbour area and must ensure that the service is available 
where it is required not merely where the supplier decides. A wayleave 
charge in respect of the presence of the pipes should be levied by the 
harbour board on the supplier unless (as is sometimes the case) the lav,r 
does not permit this in the case of a statutory undertaking. 

52. The harbour board will itself be a customer of the supply undertaking 
in respect of water required for washing purposes and for civil engineering 
constructional or repair work. '\Nater will also be required in connection 
with refrigeration and for domestic purposes in offices and other buildings 
belonging to the board. A plentiful supply of fresh water will be necessary 
at the fish market. 

BOXES 

53. Boxes for the national fleet will be supplied initially by the fishing 
vessels either individually or collectively and some form of co-operative 
action would be excellent for this purpose. It is not for the harbour board 
to engage in the box supply business and, if the vessel owners will not 
accept the responsibility, the fish merchants who are the customers may 
'ivell be persuaded to do so. There must be some form of collective organi­
sation, howsoever constituted. 
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54. The subsequent situation with regard to boxes will depend, to a large 
extent, on the procedures for handling catches on board vessels, at the 
time of discharge and when dispatched from the port after sale. 

55. If the fish are boxed at sea and remain in the same boxes throughout 
landing, sale and the onward journey to the inland markets, the supply 
of empty boxes win be the returns from distant markets. These boxes on 
arrival back at the port, are unlikely to be ready for use and will be in 
need of cleaning and perhaps also repair. Boxing on board at the time 
of catching is not generally suitable when a vessel is to be a long time 
at sea. 

56. Accommodation and plant will have to be provided for the washing 
and repairing of boxes. Storage facilities for the clean boxes (and for 
new supplies) must also be available, either beside the fish market or not 
too far from the lay-by berths where the vessels will take on stores, 
gear, etc., and receive their between-trip servicing. 

57. As the harbour board will not be supplying the box service, its 
reponsibilities will be confined to ensuring that there is a service and that 
accmnmodation (or land) for it is available. The storage of boxes does 
not necessarily require covered accommodation and a security-proof open 
yard is quite suitable. Box cleaning machinery does not require to be 
elaborate and, in a number of fishing ports, portable equipment is used. 
'rhe re-use of wooden boxes is often condemned on hygienic grounds but 
for a long time has been the established practice. The use of boxes made 
of other materials has been the subject of research and experiments in 
several countries and plastic boxes \Vhich can be nested when empty and 
stacked when fun are now slowly gaining wider acce1Jtance. 

58. Care should be taken to ensure that the supply of boxes does not 
become a monopoly controlled by interests in a position to influence, by 
means of their operations, the prices obtainable by vessels for their 
catches. If such a situation should arise, the harbour board would be 
obliged to intervene and either run the service on an economic basis or 
organise alternative arrangements. Under suitable conditions and with 
the necessary organization, the supply of boxes could be the responsibility 
of a fishermen's co-operative. 

59. The catch of the international tuna fleet is, I understand, to be 
handled differently and may involve the use of large containers at 
unloading, during storage and at the subsequent re-loading. The provision 
and cleaning of these containers will be a matter for special arrangement. 

REP AIRS AND SERVICING 

60. The repair and servicing of vessels \Vill be carried out by the operator 
of the shipyard as this is not an activity for a harbour board to undertake. 
The board should lease at an economic rent and subject to suitable condi­
tions the land earmarked for ship repairing and leave the tenants to supply 
their own plant and equipment and to carry on their business as a normal 
commercial undertaking subject to such safeguards as the board considers 
necessary. If there should be difficulty in finding a tenant willing to 
provide suitable facilities because of the capital expenditure involved, the 
port authority would have to equip the yard and lease it as a complete 
installation. 

61. Certain ship repairing work will be carried out not at the shipyard but 
at the lay-by berths and the harbour board must ensure that at these sites 
there are power points, lighting sockets, a supply of fresh water and 
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to enable him to resolve without delay the variety of difficulties with 
which he will inevitably be confronted from day to day. 

LANDING OF CATCH 
69. There are a variety of ways in which the catch of a fishing vessel 
may be landed onto the quay. If the catch is stowed on board in ice on 
shelves in a fish room, it has to be loaded into baskets, moved ashore 
preferably with the assistance of mechanical aids, if lifting is involved, 
tra.nsf erred into boxes and laid out for sale in the fish market. It may 
be discharged by suction, if the catch lends itself to such treatment. 
If however the catch is boxed at sea, the boxes are transferred ashore and 
laid out without any change of container. It is understood that at Giiiria 
the catch from the national fleet will be brought ashore and, so far as 
sold, subsequently conveyed onward in the boxes in which it will have 
been stowed at sea. It is also understood that the boxes will be of standard 
type and size ( 10 kilos) . The fish not sold will be conveyed to the 
refrigerated storage accommodation. 

70. For the discharge of fish from vessel to quay, there are a variety of 
mechanical aids including, according to circumstances, ship's gear, shore 
cra:ne or winch, portable or fixed elevator and conveyor, suction pump or, 
where the deck level is higher than the quay, gravity conveyor. There 
can be combinations of different inethods and variations of orthodox 
systems. In the s1)ecial situation of the deck level and quay level being 
almost the same, manual unloading may prove to be the most appropriate 
method. 

71. Having seen various systems in operation, I am of opinion that an 
efficient and speedy discharge involving lifting can be achieved by the 
use at a vessel's side of a mobile electric winch on the quay rigged with 
a simple shore derrick. This usually is faster than employing ship's gea.r. 
The equi1oment is relatively inexpensive and easily operated but does 
require a shore power supply. I have seen the saine operation carried 
out with a diesel winch but the result v1as not so satisfactory. The system 
will quickly transfer ashore fish boxed at sea. vVhen landed on the quay, 
the boxes can be n1oved manually to their place on the floor of the market 
if the distance is not far. If a greater distance is involved or if the boxes 
have to be transported with the assistance of suitable mechanical aids. 

choose a suitable type of appliance. 

72. Fish in the fish market which has to be moved to cold storage will 
have to be stacked, there are a variety of simple power trucks from which 
Fish for export which does not go through the fish n1arket will also have 

be r.aoved with mechanical assistance from vessel's side to cold store 
and lJossibly stacked there. It would be desirable to carry out a survey 
of an the moving and lifting operations requiring mechanical assistance 
in order that any equipment purchased is completely suitable and can be 
utilised to the fullest extent. The aim should be to reduce to the minimum 
ln every operation the hmnan labour requirement. 

73. If attractive rrmrket conditions build up at Giiiria, it is not beyond 
the bom1ds of possibility that boats not able to visit the port may land 
fish at other places and consign their catch by road for sale at Giiiria. 
This has happened in other countries. In such an event, the fish brought 
in overland to the fish market at GU.iria will take its place with fish landed 
there. This, hov-rever, raises the question of what rates the harbour board 
should exact. To charge full rates as Lh.ough the fish had arrived by sea 
might be regarded as unfair because the consignment should not have 

pay for facilities not used. On the other hand, persons taking ad van-
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tage of the port's reputation and inarket should have to make some finan­
cial contribution. The solution probably is to charge a percentage of the 
rate imposed on fish landed at the port. 

7 4. It is necessary that due regard be paid at all stages to the importance 
of preserving the quality and the appearance of fish passing through 
the port. 

75. According to my information, there are no proposals at present for 
handling "industrial" fish at Gliiria i.e. fish caught solely for manufacture 
into fish meal, because of an absence of available supplies. If howeve1· 
this should start in the future, catches will have to be landed in bulk by 
suction (a method not confined to fish for fish meal), by elevator and 
conveyor, or by grab at a separate quay, passed through a hopper and 
loaded to suitable road containers for onward transport to the fish meal 
plant, unless the plant is so near that direct transfer by suction is possible. 
Fish for fish meal should be regarded as a low-value commodity for the 
purposes of harbour rates. Industrial fishing on a major scale is quite 
separate from the landing of offals, fish livers, etc., as an incidental part 
of ordinary fishing. 

SALE OF CATCH 
76. Fish landed at or consigned to the port may be sold (i) by auction 
(ii) by sample (iii) by contract or (iv) at a price fixed for a period. 
It is understood that at Gliiria method (i) is likely to apply in the case 
of the national fleet but the alternatives are possibilities. Presumably 
the tuna catch of the international fleet which is to be re-shipped will be 
subject to special contract arrangements. 

77. Sale by auction requires that the fish be laid out on display for inspec­
tion by the prospective buyers but the other methods do not normally can 
for this. 
78. The harbour board provides the fish market building and it is part 
of the service a vessel owner expects to receive for having paid harbour 
rates. The market should be covered and so constructed or equipped as 
to be cool. It has been found that in a fish market the quality of fish on 
display is adversely affected if wind is allowed to blow through the build­
ing, and modern market buildings can usually be closed up as soon as aH 
the fish has been brought in. The fish market must be thoroughly cleaned 
after each day's use. 

79. In the interests of space-saving, it is desirable in the market to stack 
boxes two or more tiers high and at Giiir:i.a, there is an intention of multi­
stocking but this will not be possible if (i) the design of box does not 
permit (ii) the buyers object that they cannot see the ''covered" boxes 
or (iii) the boxes are over-filled. The edges of boxes of fish lying on 
a market floor (when the boxes are laid out in single tiers) are often 
walked on by merchants during their inspection - a practice to be 
discouraged. The stacking of boxes can raise handling problems - the 
higher the stacking, the greater the problems. 

80. The owners of vessels landing their fish for sale by auction are at the 
mercy of those who are prepared to offer for the fish and, to a large extent, 
the merchants who turn up to buy can influence prices. From the 
catchers' point of view it is unsatisfactory that the producer has no control 
over the price his goods will fetch. 
81. In Gliiria, it is possible that, in the early days, geographical remote­
ness may discourage the attendance of merchants and, to meet this 
situation and strengthen the position of the vessel owners and the harbour 
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tion of a special agreement and the provision of such accommodation as 
is necessary. It would also be desirable that fire protection arran­
gements be the subject of discussion and agreement with the appropriate 
authority. 

WELFARE AMENITIES 
88. The various activities which will take place in the harbour area will 
involve a limited labour force, the size of which wiU depend on the total 
work load. For the personnel so engaged there will require to be provided 
by the harbour board suitable welfare amenities - washing and toilet 
facilities, mess room accommodation, etc. These amenities can usually 
be incorporated with one or other of the board's operational buildings. 

- PASSENGERS 
89. The port already has a small volume of passenger traffic but there 
is no indication as to whether this will grow. It may well do so when road 
communications from Guiria. have been improved, particularly as tourism 
is being fostered in the area. 

90. It will be necessary for the harbour board to provide covered shelter 
for embarking and disembarking passengers and the standard of this will 
depend, to some extent, on the estimated growth potential of the traffic. 
The accommodation should contain a waiting-room, toilet facilities, a left­
luggage deposit and possibly also refreshment facilities on a modest scale. 
It may also be necessary to incorporate customs facilities and the Guardia 
N acional should be asked to specify their requirements. 
91. It should be possible for the board to let out on a revenue':"producing 
basis, concessions and advertising space in the waiting room. 

VII - EXISTING NATIONAL CONTROLS 
92. The present general law for the country as a whole is such that port 
facilities where they exist throughout Venezuela are the interest of dif­
ferent Government Ministeries. Some of these controls are of national 
concern and should remain but the continuation of others would be incon­
sistent with the existence of an autonomous harbour board for Giliria. 

93. The Ministerio de Hacienda has a general responsibility for all port 
activities throughout the country with a special Division controlling the 
main commercial harbours. A new harbour board would accordingly come 
under the control of this Ministry unless legislation othetwise provided. 

94. Under the Navigation Law, the harbour board would find itself in one 
of the established Capitanias de Puerto and the appropriate Capitan de 
Puerto would have responsibilities to discharge, not only in relation to 
matters of national security, customs, health, etc., but also in connection 
·with the arrival and sailing of vessels and the activities they purse 2nd 
would be able to fix the hours during which the port operates. 

95. In terms of Decreto N 9 428 dated September 281 1956 under Article 
108 of the Constitution, the harbour board would be within the Zona de 
Pilotaje for the Golfo de Paria in respect of which the rates and conditions 
specified. in the Decreto would apply. Apart from other considerations, 
I think that fishing vessels should be exempt from national pilotage arran-
gements. · 

96. Unless legislation otherwise specified, the finances of the harbour 
board would be treated as part of the national economy and the Ministerio 
de Hacienda would automaticallv have an interest. 
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97. The Ministerio de Obras Publicas has an overall responsibility for the 
provision of the new port facilities and the Corporaci6n Venezolana de 
Fomento for the financing of the project. Their interest is more direct 
and, to the extent that their services are required, would continue. 

98. It will be seen that any new independent harbour board will have to 
be given freedom from present legal impediments if it is to be able to 
function satisfactorily. 

- OTHER POSSIBLE DEVELOPMENTS 

99. Although Gtiiria is being developed as an international fishery harbour, 
it has other possibilities which, although perhaps incidental, should not be 
overlooked and I would refer particularly to the following, but in so doing, 
I would emphasize that the growth of any nqn-fishing-vessel activities 
must not be allowed to prejudice the port's independent status nor to bring 
it within the commercial port network controlled by the Ministerio de 
Hacienda. 

ORDINARY CARGO HANDLING 
100. The quay structures are not sufficiently far advanced to enable one 
to comment on their suitability for ordinary cargo-handling but, even if 
not initially so, they could doubtless be adapted. With a depth of 8 metres 
at mean high water in the entrance channel, the harbour can accommodate 
small commercial vessels of the coasting type. It is assumed that cargo 
xnovements would be inwards, rather than outwards, as, on present infor­
mation, Guiria is not likely to be a producing area to any great extent in 
the forseeable future. 

101. Except in the case of tankers, cargo-handling equipment would be 
:necessary and this could be either ship's gear or shore cranes. Stevedoring 
labour would also be required as well as equipment for moving goods on 
the quay. Any other facilities necessary would depend on the commodi­
ties involved and whether they are for direct unloading to road transport 
or requiring transit shed or long-term storage accommodation. If goods 
were from other than a port in Venezuela, customs clearance would 
presumably be necessary. Bulk cargo requires different treatment from 
unitised consignments and, in certain cases, open storage space might be 
required. Road transport would have to be available in sufficient volume 
unless the cargo could be laid down in an area set aside for the purpose 
and removed gradually at a later date. 

102. Gi.iiria is to ha,ve an excellent area of sheltered water and cargo 
working from ship to barge or raft at an anchorage is an alternative to 
quayside operations, provided that the cargo can later be transferred 
ashore. A ''stranger'' vessel coming to the port might require "local" 
(as distinct from "area") pilotage assistance. 

ROLL-ON/ROLL-OFF 

103. It is possible that, with an improvement in the road communications 
between CarU.pano and Gtiiria, some of the trade between Venezuela and 
Trinidad or other islands might channel itself into a sea passage with one 
terminus at Gliiria. In this event, the traffic would probably follow the 
pattern of similar short passages in other countries and a demand for 
"RoH-on/RoH-off" facilities could be created. The principle of this type 
of service is that loaded vehicles drive on to a suitably-constructed vessel 
at one terminus via a specially-designed loading ramp adjustable to suit 
the state of the tide and drive off at the other over a similar type ramp. 
From the harbour board point of view, there has to be provided (i) the 
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autonomous Port Authority for the whole country. The establishment 
of such a structure would require a separate investigation because of the 
complex issues involved. 

XI-SUMMING UP 

123. The plan for the development of Gliiria as an international fishery 
harbour is a bold and imaginative one and is founded on an investigation 
into economic possibilities. The port is sited in an area of relatively 
protected water and in a part of the country which is in need of develop­
ment. The construction of the port could well be the catalyst required to 
trigger off that development. It would be desirable however that the 
develop1nent of the harbour area is integrated with plans for the adjacent 
urban area and the supporting communications network and that the 
port proposals are not so inflexible that they cannot be modified to suit 
changing circumstances. 

124. I was very much impressed by what I saw of the capital works and 
by the site on which they are being developed. When the scheme is 
completed, the result should be quite impressive. I am sorry that I have 
not seen the port as it will be when completed. 

125. I am not qualified to comment on the economic prospects of the port 
but I do know that, if the traffic is there, Gliiria will not only be able to 
cope efficiently with it but -vvill have every chance of developing as trade 
expands. It is a model harbour and could weH be the pattern for other 
similar harbours on the Venezuelan coastline and pro vine a framework for 
the growth of a healthy fishing industry. 

126. In :my view, it is not sufficient to provide the facilities which 
collectively create a fishery harbour without taking parallel action to 
cultivate the consumer demand for fish. This can be done in several 
ways not the least of which are using normal public relations methods and, 
additionally, trying to "reach" other sectors of the population through 
schools, colleges and similar teaching institutions which deal with mass­
media education. The development of a growing demand for fish could 
do a great deal for Gliiria and should create a "market" which more and 
more vessels would wish to support. A healthy fish market will draw 
vessels from a wide area. 

127. I have found my assignment interesting and enjoyable and I would 
like to pay tribute to the very great assistance I received from Dr. J. G. 
Simpson, International Director and Project Manager, Dr. R. C. Griffiths, 
his Assistant, Dr. C. Atilano, National Director, and aH u.11der them. I also 
i.Vish to record my appreciation of the help and co-operation which I receiv­
ed from my counterpart, Dr. H. J. Orea of the Ministerio de Ohras Publi­
cas. His knowledge of conditions at Gliiria and his help in making contact 
with officials I wished to meet and at meetings where Spanish was the 
language used, were invaluable. I am also grateful for the assistance so 
willingly given to me by the officials of the various Government Ministeries 
and other organizations:. 
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