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PRESENTACION DE LA SERIE

En los puertos de los pafses industrializados, los sistemas de explotacidn
y el perfeccionamiento del personal se basan en conocimientos adquiridos por 1la
experiencia, en la emulacidn de otras industrias y en la innovacién, que tiene
lugar con facilidad en los entornos industriales adelantados. En los pafses en
desarrollo no se dispone generalmente de esos medios, y sélo se introducen
me joras en los puertos después de muchas deliberaciones y, con frecuencia, tras
una serie de ensayos y errores. Se necesita un procedimiento para que los puer=-
-tes de los paises en desarrollo puedan adquirir unos conocimientos que se dan
por descontados en los pafses que tienen una larga historia industrial o aprove-
char la experiencia de los demds en lo que se refiere a los nuevos adelantos y
al modo de adaptarse a ellos.

La capacitacidn formal es un aspecto de esta cuestién, y la UNCTAD ha dedi-
cado esfuerzos considerables a preparar y reallzar cursos y seminarios de capa=-
citacidn en actividades portuarias para personal directivo de categoria superior,
as{ como a elaborar material de capacitacidn que permita que instructores locales
den cursos al personal directivo de categorfas intermedias. Se considerd que
otra aportacidn a ese respecto la constituirfa la elaboracién de documentos
técnicos, redactados en forma clara y dedicados a los problemas corrientes de la
gestidn y la explotacidn de los puertos. Para que esos documentos capten la
atencidn de los directivos portuarios de los pafses en desarrollo tendrdn que
_estar destinados a ese piUblico, y en la actualidad existen muy pocos textos de
esa clase.

Tras la aprobacidén de esa propuesta por la Comisidn del Transporte Maritimo
de la UNCTAD en su resolucidn 35 (IX), la secretarfa de la UNCTAD decidid soli-
citar Ja colaboracién de la Asociacidn Internacional de Puertos, organizacidn
no gubernamental reconocida como entidad consultiva por la UNCTAD, a fin de
preparar esos documentos técnicos, La presente serie de monograffas de la
UNCTAD sobre gestidn de puertos es el resultado de esa colaboracidn. Se eapera
que la difusidn de la informacidn contenida en estas monograffas contribuya a
desarrollar los conocimientos administrativos de que depende en gran medida la
eficiencia de los puertos de los paises en desarrollo.

Adib AL-JADIR
Director de 1=z
Divigidén del Transporte Marftimo
UNCTAD
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PREFACIO

Cuando la UNCTAD decidié solicitar la colaboracién de la Asociacién Inter-
nacional de Puertos para preparar monograffas sobre gestién de puertos, esa
idea fue acogida con entusiasmo como un nuevo pas¢ hacia €l suministro de infor-
macién a las administraciones portuarias de los pafses en desarrollo. La prepa-
racién de monograffas por medio del Comité de Desarrollo Portuario Internacional
de la AIP se ha basado en los recursos de los puertos de pafses industrializados
miembros de la AIP y en el hecho de que los pafses desarrollacos se mostraron
dispuestos a registrar para beneficio de los demds la experiencia y las ense-
fianzas obtenidas hasta alcanzar sus actuales niveles de tecnologfa y gestién
portuarias. Por otra parte, el personal directivo superior de los puertos de
los paises en desarrollo ha prestado una preciosa asistencia evaluando las
monografias en curso de redaccidn.

Conffo en que la serie de monograffas de la UNCTAD resulte til a las
administraciones portuarias de los pafses en desarrollc proporciondndoles indi-
cadores en que podrdn basar sus decisiones para introducir mejoras y progresos
tecnoldgicos y utilizar lo mejor posible los recursos existentes.

La Asociacidén Internacional de Puertos espera seguir colaborando con la
UNCTAD en la preparacién de otros muchos documentos de la serie de monograffas
y conffa en que esa serie llenard un vacfo en la informacidn de que disponen
actualmente las administraciones portuarias.

J. K. Stuart
Presidente del
Comité de Desarrollo Portuario Internacional,
AIP




PRIMERA PARTE

EVALUACION DE LAS NECESIDADES

A. Introduccidn

-

1. La necesidad de prestar una estrecha atencién a la planificacidn de la
utilizacidén de los terrenos en las zonas portuarias se presenta en el momento en
que surge la idea del desarrollo portuario y sélo desaparece cuando el puerto se
cierra. En otras palabras, la planificacidn de la utilizacidn de los terrenos
en los puertos es un proceso continuo; no c¢esa cuando se ha completado el primer
plan general y su olvido tiene invariablemente graves consecuencias para los
puertos. El hecho de que otros problemas disimulen esas graves consecuencias no
modifica la situacidn; los terrenos constituyen un recurso limitado que puede
reducirse aln mds por la manera en que se planifica o administra el puerto vy,
una vez que se han establecido sus dimensiones, es, junto con las zonas de
amarre, el sector portuario menos flexible, En el mundo abundan los ejemplos de
puertos que han sido seriamente afectados o que incluso se handebido elausurar
por no haberse prestado atencién a la planificacidn de la utilizacidn de los
terrenos. En esta monografia se trata de analizar el problema, sefialar los
principios que se aplican y sugerir directrices para la planificacidn inicial,
la gestidn y la renovacidén de los puertos.

1. El puerto como propietario: 1la necesidad de terrenos

2. En el pasado, cuando los buques descargaban con frecuencia directamente en
un medio de transporte terrestre (véase la fig. 1), en los muelles se disponia
de un espacio limitado y el puerto solfa consistir en una estrecha franja de
tierra bordeando la costa. El aumento del tamafio y costo de los buques y el

del comercio internacional condujeron a la construccidn de atracaderos artifi-
clales y el creciente volumen de la carga que habfa que manipular hizo necesarios
muelles m4s amplios para permitir un trabajo eficiente. En el caso de la carga
general, el ritmo relativamente lento de la manipulacidén, aun utilizando grandes
grias v los puntales de carga de los buques, no hizo aumentar mucho la necesidad
de terrenos, como sucedid con el tréfico a granel, principalmente el de materias
primas, en el que el espacio para el apilamiento de la carga es importante. En
los dos Ultimos decenios la situacidén ha cambiado radicalmente. Las exigencias
actuales del comercio mundial y la necesidad de una rotacidén m€s rdpida de los
buques modernos han aumentado considerablemente la presidn a que estdn sometidos
los puertos: tiende a aumentar la importancia de la manipulacién de la carga a
granel, y la aceleracidn del ritmo de descarga y carga ha hecho que se necesiten
amplias zonas de trédnsito contiguas a los muelles (véase la fig. 2) para regular
la diferencia entre la capacidad del transporte terrestre y el ritmo de manipu-
lacidn de la carga en los muelles. Se necesita mds espacio para ampliar otras
actividades en los puertos, como la industria vinculada a ellos, la prestacidn
de servicios a los buques y la carga (por ejemplo, el llenado de contenedores) y
el aumento del parque de vehiculos terrestres.

2. Razones para que los puertos posean terrenos

3. Es evidente que la planificacidén y el control de la utilizacidn de los
terrencs, como se expone mids adelante en el presente documento, pueden efec-
tuarse mediante la legislacidn, pero la experiencia de los casos en que las
necesidades del puerto rebasan los limites de los terrenos portuarios ha demos=-
trado que la planificacidén y el control mediante la legislacidn unicamente



presentan graves defectos de inflexibilidad, demoras y divisidn de responsabili-
dades. Cuando la administracidn portuaria posee todos los terrenos necesarios
para el funcionamiento del puerto se logra una flexibilidad mdxima y se pueden
adoptar medidas inmediatas y decisiones directas en materia de propiedad y
gestidn, siempre que dicha administracidén haya percibido c¢laramente los objetivos
de la planificacidén de la utilizacidn de los terrenos y haya establecido los
mecanismos internos adecuados para efectuar el control.

B. Terrenos necesarios para las operaciones portuarias

1. Base de las necesidades de terrenos derivadas de las operaclones portuarias
modernas

4. En el pdrrafo 2 se menciona la creacién de zonas reguladoras de manipulacidén
de la carga y se sefiala la diferencia entre el volumen medio de un buque y de su
carga y el de un vehfculo terrestre. Cuando los buques permanecfan en el puerto
cargando y descargando durante perfodos considerables, el usuario podfa aprove-
char ese tiempo para el embarque directo sin pasar por un tinglado de trdnsito o
una zona de almacenamiento. La descarga se podfa hacer directamente en un medio
de transporte terrestre, y ambas prdcticas ocasionaban considerables congestiones
y demoras. Al acelerarse la rotacién de los buques se redujeron las oportuni=-
dades de manipular directamente la carga entre el buque y el mercado. En todos
los casos en que se suprimieron las prdcticas de manipulacidn directa en los
muelles se acelerd el ritmo de la manipulacidén. En la figura 3 se indica la
estructura de los movimientos de carga directos e indirectos.

2. Almacenamiento en trdnsito

5. La manipulacidn indirecta crea la necesidad de zonas de almacenamiento tanto
a corto como a largo plazo. Las zonas de almacenamiento a corto plazo sustituyen
a la manipulacién directa que se practicaba anteriormente y desplazan algunas
actividades del muelle de manera que éste puede dedicarse a su funcidn apropiada
de carga y descarga. Las zonas de almacenamiento a corto plazo o en trdnsito
desempefian las funciones siguientes:

a) Servir de elemento regulador de las diferentes necesidades de carga y
descarga de los buques y del transporte terrestre a fin de armonizar los distin-
tos ritmos de manipulacidén de esos modos de transporte.

b) Facilitar el depdsito de la carga mientras se cumplen las formalidades
aduaneras y se efectdan los trdmites relativos a la documentacidn portuaria y
del buque,

¢) Proporcionar espacio para la agrupacidén y organizacién de la carga.
La agrupacidn ofrece la oportunidad de clasificar la carga de modo que se puedan
cargar los buques en el orden correcto para descargarlos en los puertos de
destino. Es posible organizar la distribucidén y la entrega de las importaciones
ain demorar el comienzo de la carga del buque.

d) Evitar las dificultades ocasionadas por:

i) La incertidumbre de la fecha y hora de llegada de los buques a causa de
las condiciones meteoroldgicas o de averfas;




ii) las interrupciones de las operaciones causadas por escasez de mano de
obra o por averfa mecdnica.

Ambas situaciones pueden aliviarse asignando un espacio adicional en la
zona de almacenamiento.

3.  Almacenamiento a largo plazo

6. No toda la carga puede pasar rédpidamente por el puerto y una parte de ella
puede manipularse de manera mds econdmica manteniéndola en zonas de almacena-
miento para evitar una doble manipulacidn en la regidn. A esta carga de movi-
miento mds lento se dedican las zonas de almacenamiento a largo plazo, que estdn
en general apartadas del muelle para no entorpecer los movimientos rdpidos de la
carga cerca de éste. El almacenamiento a largo plazo desempefia las mismas cuatro
funciones que las zonas de almacenamiento en trdnsito y ademfs otras funciones
importantes:

a) Proporecionar espacio para las cargas en las que influya el clima.
Ciertos productos bdsicos sdlo existen o s8lo pueden ser transportados durante
un breve perfodo. La cosecha se hace en sdlo una pequefia parte del afio, pero la
demanda del mercado puede conducir al espaciamiento de las entregas a lo largo
de teodo el afio. El hielo o los monzones pueden entorpecer las entregas en la
costa, de manera que la temporada de embarque serd también breve.

. b) Algunos movimientos comerciales gse deben a las condiciones del mercado
en que los usuarios hacen compras especulativas para beneficiarse con los precios
bajos o la cantidad y, en consecuencia, necesitan un almacenanmiento a largo plazo
en los puertos.

¢) Las consideraciones politicas vy estratégicas pueden ocasionar movimien-
tos amplios e irregulares que crean necesidades similares en los puertos. La
amenaza del retiro de productos importantes de los mercados mundiales puede
conducir a la acumulacidn de existencias. Los puertos pueden verse obligadeos a
proporcionar un almacenamiento a largo plazo hasta el momento en que se disponga
de lugares de almacenamiento en su regidn.

d) La dltima causa importante de la demanda de almacenamiento a largo
plazo estd en la naturaleza del producto mismo. Ejemplos de productos que
requieren un almacenamiento a largo plazo en los puertos son las bananas (para
madurar), los vinos a granel (para clarificarlos), y los productos que deben
adaptarse para el transporte terrestre (congelacidén o embalaje) o para la distri-
bucidn (vaporizacidn del gas natural licuado).

4. El tamafio de los buques y las caracteristicas de la carga

7. Los factores que tienen mds importancia en relacidn con el espacio necesario
para las operaciones portuarias son el tamafio de los buques y las caracteristicas
de la carga en cuanto a su almacenamiento. Es importante atenuar el efecto de
esos factores previendo las demandas futuras que pueden aumentar las necesidades.
Eso exige la evaluacién de las necesidades netas y brutas; las primeras son las
inmediatas, y las segundas se determinan previendo las demandas futuras origi-
nadas por el aumento del tamafio de los buques, del movimiento de mercancias y

del tonelaje anual.



a) Los buques

8. Dos aspectos de las caracter{sticas de los bugues causan dificultades en la
planificacidn de la utilizacidén de los terrenos en los puertos: la eslora y la
capacidad de carga.

i) La eslora

9. La disposicién de las zonag de operaciones se basa en el puesto de atraque,
el cual debe corresponder al tamafic del buque. La experiencia adquirida en

los 100 aflos dltimos indica que los muelles pueden durar ese tiempo, pero el
tamafo y las dimensiones de los buques cambian continuamente., Al planifiecar 1la
utilizacidn de los terrenos se debe tener en cuenta el tamafio de los buques que
habrd que recibir, pero podrd influir mucho la disposicidn de los muelles (véase
la fig. 4). Ya en 1910 1/, el ingeniero Sir Frederick Palmer sefialé las grandes
ventajas que presentaban los muelles rectos para que las modificaciones de la
longitud y orientacidn de los puestos de atraque ocasionasen el menor desperdicio
posible de linea de muelle (véase la fig. 5). Habida cuenta del alt{simo costo
de construcecidn, en la contabilidad portuaria la amortizacidn a largo plazo de
los gastos de infraestructura es indispensable para poder establecer tarifas
competitivas, y la planificacidn a largo plazo de la disposicidn del puerto debe
asegurar una larga vida dtil de los bienes de equipo.

10. La capacidad de planifiecar la utilizacidn de los terrenos durante toda la
vida dtil de los bienes de equipo depende de que se adopte un disefio sencillo,
pues en el desarrollo de las zonas de apoyo influyen mucho las modificaciones
relativamente secundarias de la disposicidn de los muelles (véase la fig. 6).

ii) La capacidad de carga

11. En la planificacidén de la utilizacidn de los terrenocs, las necesidades de
las zonas de operaciones estdn directamente relacionadas con la capacidad de
carga de los buques (véase la fig. 7). Aunque parezca evidente que el tamafio de
los buques -y por consiguiente su capacidad de carga- tiene una relacidn directa
con las necesidades de terrenos, los puertos ofrecen aguas mds profundas que las
que exige el calado habjtual de los buques que los utilizan. Cuando las circuns-
tancias conducen a un aumento del tamafio medio de los buques que utilizan el
puerto, pueden suscitarse graves problemas si al planificar la utilizacidn de

los terrenos no se ha tenido en cuenta el limite del tamafio de los buques que el
puerto puede recibir. Esto ocasiona asimismo un desperdicio de las inversiones
realizadas en los muelles, pues adlo se puede proporcionar mis espacio por puesto
de atraque reduciendo el nimero de estos Ultimos (véase la fig. 8).

12, En consecuencia, al planificar la utilizacidn de los terrenos hay que seguir
el principio de que el espacio para las operaciones de carga debe ocupar una
1fnea de muelle que guarde relacién con la eslora del buque y tener una profun-
didad que guarde relacidn con la capacidad cdibica de dste. Asf pues, si las
dimensiones del buque aumentan segdn un factor "x", la longitud del muelle "1,
serd igual a "1x", Si la capacidad de carga aumenta en la misma proporcidn, la
anchura del terreno necesaria (d) serd igual a dx2. Este principio no se apli-
card si se puede apilar la carga hasta una altura mayor, pero esa posaibilidad se

1/ R.E. Takel, Industrial port development, Scientechnica, Bristol, 1974.




examina mds adelante. Por ejemplo, si el factor "x" es 2, la nueva longitud del
puesto de atraque se duplicard (1 veces 2), la anchura del terreno o puesto de
atraque se cuadruplicard (d veces 22) y la nueva zona que se necesitard serd
igua¥ a la original multiplicada por 25 2/.

b) Caracteristicas de la carga

13, Cuando una gran parte de la carga sigue el itinerario directo, las necesi-
dades de espacio son limitadas, pero los puertos planificados sobre esa base no
podrdn modificar sus métodos cuando se introduzean técnicas para la manipulacidn
indirecta y de la carga a granel. La planificacién correcta de la utilizacién
de Ios terrenos exige que las zonas de operaciones sean suficientemente amplias
para que los buques puedan ser descargados rdpidamente, para que haya bastante
especio para afrontar las demoras ocasionadas por las condiciones meteoroldgicas
y las averias y, cuando sea necesario, para absorber las corrientes estacionales
cuando el trdfico de un afio llega en un periodo mds breve.

14. La cantidad de espacio necesaria variard segin el tipo de carga manipulada

y ¥ modo de apilarla, pero conviene que en la planificacidn se prevea espacio
para la carga mds exigente que probablemente haya que manipular. Aunque no se
llegue a ese limite en todos los puestos de atraque y en ocasiones se considere
que el terreno que estd detrds del espacio efectivamente utilizado constituye un
execedente, en realidad se trata de un falso excedente pues el puerto debe conser-
vario para disponer de una flexibilidad que le permita buscar nuevos trdficos en
épocas de cambio (véase la fig. 9).

15. La justificacién financiera de la asignacidn de terrenos a este nivel es el
bajo costo relativo de la reserva adicional comparado con el costo actual de la
construccidn del puesto de atraque. Por ejemplo, a precios de 1980, un puesto
de atraque de 200 metros para buques de 30.000 TPM podria costar 40 millones de
délares con las obras marftimas anexas. Una asignacidn razonable de espacio
para recibir una carga como la madera embalada seria de 8 a 12 hectdreas por
puesto de atraque, y en un puerto europeo tipico la zona de 12 hectdreas podria
tener un valor de 2 millones de délares, o sea el 5% del costo del puesto de
atrague. Si la necesidad inmediata del puesto de atraque estd representada por
el primer ejemplo de la figura 9, un tercio de esa zona serfa utilizado inmedia-
tamente, quedando un falso excedente del 3 1/3% del costo del puesto de atrague.
Ese falso excedente podria reducirse ain mds a causa de las utilizaciones provi-
siomales, de manera que es muy pequefio el aumento del costo del puerto que se
necesita para asegurar una reserva adecuada y prolongar la vida de la infraes-
tructura portuaria.

¢) Coeficiente de apilamiento

16, Al evaluar e) espacio que se necesita para almacenar la carga en las zonas
de trdnsito, hay que empezar por determinar el coeficiente de apilamiento de la
carga. Este no es igual al coeficiente de estiba de la carga en el buque,
aungue las caracteristicas de la estiba afectan al coeficiente de apilamiento.
En tierra, este factor depende de los elementos siguientes 3/:

i) El coeficiente de estiba o relacidn volumen/peso de la carga;

2/ Véase R.E. Takel, op. c¢it., pdg. 134 (fig. 29).

3/ Se encontrard una gran cantidad de informacién dtil en Desarrollo
Portwario: Manual de planificacidn para los paises en desarrollo (TD/B/C.4/175;
publicacién de las Naciones Unidas, N2 de venta: S.77.II.D.8), Anexo I, cuadro I.




ii) La resistencia de la superficie del lugar de almacenamiento;

iii) La altura hasta donde puede apilarse la carga, incluyendo los taludes
naturales y la solidez de los cajones, o el didmetro y la altura de
los depdsitos;

iv) El tipo de artefactos utilizados para el transporte entre el muelle y
la zona de almacenamiento y sus necesidades en materia de anchura de
las vias de acceso y espacios de giro;

v) El espacio necesario para clasificar la carga antes de apilarla y para
ocuparse de las roturas en viaje;

vi) El espacio necesario para la carga y descarga del transporte terrestre;

vii) Factores de segurldad como los espacios entre las pilas, los terra=-
plenes en torno a las zonas de cisternas y las medidas de lucha contra
la contaminacidn.

Hay que reservar espacio para el estacionamiento de los vehfculos terrestres.

17. El examen de los siete elementos mencionados y el andlisis de ejemplos
prdcticos proporcionardn un coeficiente de apilamiento en unidades de peso (o de
volumen) por unidad de superficle, que puede utilizarse para calcular el espacio
necesario para cualquier carga determinada.

18. Finalmente, hay que hacer una advertencia respecto del tamafio de las
muestras utilizadas para evaluar los coeficientes de apilamiento. Esas muestras
deben ser suficientemente amplias para evitar falseamientos. En general, no
deberfan ser inferiores a media hectdrea para que cada una de ellas contenga una
combinacidén media de zona de apilamiento y espacio de circulacidn.

19. Se verd que el coeficiente de apilamiento puede variar considerablemente a
causa de las diversas posibilidades que se desprenden de los siete elementos
mencionados. Por ejemplo, la resistencia normal del suelo de un terrenoc de
almacenamiento de mineral de hierro permitfa soportar pilas de 5 metros de
altura. Comprimiendo el subsuelo mediante técnicas de vibroflotacidn se aumentd
a 10 metros la altura posible de las pllas. El apilamiento hasta esa altura
plantea otros problemas porque el equipo para apilar hasta 10 metros es mucho
mds costoso. En consecuencia, ese ejemplo muestra también que el costo es un
factor importante para establecer el coeficiente de apilamiento, por lo que, al
evaluar las necesidades de terreno, hay que tener en cuenta los fondos
disponibles.

d) Ritmos de manipulacidén de la carga

20. Los cambios de las prdcticas portuarias producen, por s{ solos, un efecto
limitado en la aceleracién de la rotacién de los buques si no se modifican las
formas en que se manipula la carga. Junto con esos cambios tiene gque aumentar
el volumen de la carga transportada. Bdsicamente, el nuevo principio consiste
en modificar todos los productos para que puedan utilizarse métodos de manipula-
cidén a granel. La modificacidn mejor conocida es el contenedor, que permite la
manipulacidn de la carga general a un ritmo muy rdpido (quizds hasta 400 tone-
ladas por grda de contenedores por hora) embaldndola en cajas normalizadas de
una capacidad de 20 & 40 toneladas. Esas adaptaciones afectan de un modo impor-
tante al coeficiente de apilamiento. Los contenedores pueden apilarse hasta
lograr una densidad mucho mayor por unidad de superficie que con los envios




diversos de carga general a los que sustituyen. La gran densidad de apilamiento
significa también que la carga ocupa menos superficie en la zona reguladora de
almacenamiento. En consecuencia, se reduce el ciclo de circulacidn medio entre
la pila de contenedores y el buque y se logra un nuevo aumento de la producti-
vidad en la carga y descarga de los buques,

C. Aspectos matemdticos del almacenamiento de la carga

1. Diferencias entre las zonas de almacenamiento

21. La ventaja de disponer de espacio suficiente para la manipulacidn de la
carga puede ilustrarse comparando dos puestos de atraque, En la figura 10 se
supone que en los puestos de atraque A y B se manipula la misma carga (por
ejemplo, importaciones de madera) y que los buques llegardn con los mismos inter=-
valos y el mismo volumen de carga (los mismos principios pueden aplicarse a las
exportaciones y las cargas mixtas, pero la comparacidén seria mucho mds
complicada).

22. Supéngase que cada buque pueda descargarse en dos dias y que el buque
siguiente llegue al puerto a los seis dfas (un total de ocho dias después del
primero). Como ejemplo, se supone también que el espacio para carga de que
dispone el puesto de atraque A es el doble del existente en el puesto de atraque
B y es suficiente para recibir toda la carga al ritmo mds rédpido de descarga
‘(dos dfas), lo cual permitird que los armadores se beneficien de una rotacidén
rdpida. Con una coordinacidn perfecta, la descarga del buque se efectuard al
ritmo de 4% por dfa (C = volumen total de la carga). En la parte trasera del
emplazamieénto, el transporte terrestre, que dispondrd de ocho dfas para llevar
la carga al mercado, tendrd que trasladarla a un ritmo diario de g-como minimo.

23. En el caso B, la manipulacidn de la carga en el muelle y su traslado por el
transporte terrestre al mismo ritmo hardn que el espacio reservado para ella
quede lleno en un dfa, salvo la octava parte de la carga total trasladada por el
transporte terrestre. Ello significa que, al comienzo del segundo dfa, sdlo
podrd descargarse la octava parte de la carga total (la cuarta parte de la carga
restante) y que, al final de ese dfa, quedard espacio para otra octava parte.
Por consiguiente, el segundo dfa, el equipo y la mano de obra dedicados a la
descarga permanecerfan inactivos durante la mitad del tiempo (puesto que la
descarga sdlo serfa £ en lugar de {b. El tercer dfa se plantearfia el mismo
problema, vy sdlo quegéria disponible, al final del difa, espacio suficiente para
la octava parte de la carga total., La descarga del buque no se terminaria hasta
el cuarto dfa, por falta de espacio, con lo que la productividad quedarfa
reducida casi a la mitad y se duplicaria el tiempo de permanencia del buque en
el puerto. Esta situacidn podria mejorarse (costosamente) aumentando la cantidad
de vehiculos de transporte terrestre utilizados durante la primera parte del
perfodo de ocho dias y reduciéndola mds adelante, pero el buque seguirfa retra-
sado y el costo del transporte terrestre aln serfa mayor 4/. Por lo tanto, al
proyectar un nuevo puesto de atragque es importante asignarle un espacio sufi-
ciente. Para elle, hay que saber cuil de las cargas que probablemente se mani-
pulen exigird mds espacio, asf como sus caracteristicas de apilamiento. Eso
significa que hay que tener en cuenta no sélo la densidad de la carga y la altura

4/ Por ejemplo, se necesitarfa una inversién mayor en vehfculos de trans-
porte interior y aumentaria el tiempo de inactividad de &stos y de sus
conductores,



de las pilas, sino también el espacio necesario para la circulacién y para el
equipo mévil o de manipulacién. Si se utilizan distintas unidades de medida
(por ejemplo, acres o metros cuadrados), deberdn mantenerse las mismas unidades
en toda la ecuacidén. El coeficiente de apilamiento resultante de ésta, que
habitualmente se expresari en toneladas por hectirea, puede representarse con la
letra "F",

2. Elaboracién de una fdérmula

24. Si la carga total de un buque es de "C" toneladas, el espacio que necesitard
esa carga serd de w hectdreas. En el ejemplo que hemos utilizado, la zona de
importacién ideal quedard parcialmente ocupada al final del primer dfa, y el
transporte terrestre habrd trasladado g-toneladas. Asf pues, el terreno ocupado
serd:

% - g— hectdreas = Zg- hectdreas.
F F

Después de dos dfas, el terreno utilizado ser4:

c . gg _ %F hectdreas.

F F

25, Se puede efectuar un cdlculo andlogo para las exportaciones, pero en ese
caso las caracterfsticas de apilamiento de la carga de exportacidn serén proba-
blemente distintas y habrd de invertirse el programa, ya que las mercancfas ten-
drdn que acumularse antes de la llegada del buque y sélo podri4 aceptarse en la
zona, para cargarlas, una cantidad limitada de ellas cuando éste haya atracado 5/.
En el caso de las exportaciones, el momento de mdxima ocupacidén del terreno
deberia presentarse inmediatamente antes de que se comience a cargar el buque.

26. Para efectuar cdlculos mds complicados, como el del trdfico estacional
cuyas entregas se extiendan durante un perfodo mucho m4s largo, habrd que conocer
los datos siguientes 6/:

a) Capacidad de carga del bugue (C), en toneladas;

b) Caracteristicas de apilamiento de la carga (F), en toneladas por
hectédrea;

¢) Ritmo de carga o descarga del buque (R), en toneladas al dfa;

d) Ritmo de llegada y salida del transporte terrestre (r), en toneladas
al dfa;

e) Intervalo entre las llegadas de los buques (x), en dias:

£) Eépacio méximo disponible, si es inferior al 1fmite Sptimo;

5/ R.E. Takel, op. eit., cap. VI.
6/ Ibid., pdg. 135.




g) Numero de buques al afio (n);

h) Numero de dfas de carga o descarga (t).

27. Naturalmente, en la prdctica, existe el riesgo de que los bugues se acumulen
por demoras o averfas del equipo y se necesite mds espacio para la carga. A
medida que se perfecciona la tecnologia, pueden pasar por un puesto de atraque
cantidades ain mayores de carga, lo cual permite obtener un movimiento de mer-
cancias mucho mayor por unidad de espacio. La posibilidad de lograr una gran
productividad depende de que haya unos grandes tonelajes anuales, un equipo de
manipulacidén de la carga y un transporte terrestre adecuados, unas prdcticas
eficaces en materia laboral y unas previsiones operacionales correctas, Si
cualquiera de esos aspectos es deficiente, el terreno se convierte en el factor
decisivo de la eficacia del puerto. Cuando los emplazamientos son apenas sufi-
cientes, existe un riesgo de desorganizacidn o congestidn si las llegadas de los
buques o las averias del equipo alteran la pauta de llegada y descarga. La
siguiente férmula indica el espacio necesario para un solo buque o incluso una
carga parcial:

Zona = (R-r)t

F
28. En su forma mis compleja, cuando se trate del espacio necesario para un
trifico estacional (cuyo volumen anual llega al puerto en un intervalo mds breve),
la férmula se convertiria en:

El primer buque Los demds buques

(R=r)t+ (na=1) ( (R =1r)t-xr)
F

La férmula inversa para las exportaciones seria:

C-%tr + (n~1) (C=(t +xXx)r)
F

5i el terreno disponible es inferior a la superficie &ptima, las férmulas pueden
utilizarse para calcular los ajustes que habrd que efectuar en las demds partes
de la operacidn: por ejemplo, reducir el ritmo de carga o descarga del buque
(véase el apartado f) supra).

3. Tendencias futuras

29. Estas férmulas indicardn las superficies necesarias para el trdfico actual,
y los responsables de la planificacién deben tener presente que los cdlculos
habrdn de basarse en el '"peor" de los casos, es decir, en el que exija més
terreno. La asignacidn de espacio para las operaciones efectuadas actualmente
con la carga se basard en esos cdlculos "peores", pero los gastos realizados en
la preparacidn del terreno se limitan a veces a las necesidades del trdfico
manipulado en ese momento. Al estimar la superficie adicional que puede ser
necesaria en el futuro, ademds de la zona inicial destinada a las operaciones de
manipulacidn de la carga, deberdn tenerse en cuenta determinadas posibilidades.
Estas indicardn las dimensiones de la zona adicional cuya utilizacidn a largo
plazo no deberd permitirse por si se necesita para la carga. Esas posibilidades
son las siguientes:

a) que la carga tenga una densidad minima y sea transportada en los buques
mds grandes;
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b) que el nuevo equipo de gran velocidad necesite mds espacio de maniobra
y acceso;

¢) que la rotacidn mds rdpida de los buques permita recibir un mayor
nimero de ellos en un puesto de atraque;

d) que el perfeccionamiento del equipo permita utilizarlo en una zona mds
alejada del borde del muelle;

e) que el aumento de las escaseces mundiales de materias o las circunstan-
clas polfticas hagan que se utilicen mds los terrenos portuarios para
el almacenamiento a largo plazo;

f) que el aumento del costo de la energfa necesaria para el transporte
terrestre de costa a costa tienda a promover el cabotaje, especialmente
en las masas terrestres pequeiias

30. Estas consideraciones, junto con las correspondientes soluciones matemfticas,
indicardn las necesidades probables de terreno para la manipulacidén de la carga.
El andlisis de ejemplos prdcticos, ajustados para tener en cuenta las diferencias
espec{ficas, proporcionard més orientacidén al respecto. La experiencia actual
sugiere que, en los puertos en que hacen escala buques de hasta 30.000 TPM,

una zona de un promedio de 650 a 700 metros medidos desde el muelle deberfa
bastar para atender las necesidades actuales de manipulacidn de la carga, inclui-
das las reservas previsibles,
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Cuadro

Tipos de utilizacidén de los terrenos en las zonas portuarias

Operaciones:

Muelles y espigones

Almacenamiento de la carga:
Liquida - (isternas
Seca
A cubierto = Tinglado
Al aire libre ( Tolva
( Almacenamiento en explanada
Industrias préximas al puerto:

Servidas por transportadores
Servidas por tuberias
Servidas por carretera o ferrocarril
Orientadas a la exportacién (embalaje y montaje)
Comunicaciones

Ferrocarril/carretera/tuberfias/transportadores
Zona de clasificacidn

Vehfculos de carretera

Vagones de ferrocarril

Industrias de servicios portuarios:

A los buques ) Transporte

A la administracidn del puerto ) Mantenimiento
) Servicios
)

A los usuarios del puerto i
Diques secos

Comercial:

Sunministros

Depésitos y almacenamiento a largo plazo
Depésitos de aduanas

Agentes

Seguros

A corto plazo

A largo plazo

Oficinas de aduanas, sanidad, administracidén del puerto y usuarios

Industrias relacionadas con el puerto:
a) Industrias primarias, por ejemplo:

Petrdleo y productos petroquimicos

Acero y metales no ferrosos

Productos quimicos

Cereales

Industria de la madera o serrerias mecdnicas

b) Industrias de servicios y determinadas industrias secundarias,

por ejemplo:

Maguinaria y equipo
Transporte
Fabricacidn de automdviles.
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D. Utilizacidn de los terrenos para otros fines portuarios

1. Tipos de utilizacién de los terrenos

31. La forma mds directa de observar la influencia de la propiedad de los
terrenos en la eficacia de un puerto consiste en examinar las operaclones de
manipulacidn de la carga, pero la cantidad de espacio disponible para otros
fines puede influir también considerablemente en el éxito del puerto. Para
manipular la carga, excepto las mercancfas que puedan transportarse fdcilmente
y a bajo precio por tuberfas o cintas transportadoras, es necesario contar con
espacio acerca del muelle a fin de reducir al mfnimo los costos de traslado y
manipulacién, Mds adelante se estudiard la intensidad de la utilizacidn expre-
sada en términos portuarios, es decir, el movimiento anual de mercancias en
toneladas por hectdrea, que es un factor que hay que tener en cuenta al exami-
nar el problema de la ubicacidén relativa de las diversas zonas. Los tipos de
utilizacién de los terrenos dedicados a esas otras actividades son los
siguientes:

a) Terrenos para comunicaciones y zonas de clasificacidn:
b) Terrenos para servicios de suministro y transporte;

c) Terrenos para actividades comerciales y servicios destinados a los
usuarios del puerto;

d) Terrenos para industrias portuarias.

a) Terreros para comunicaciones y zonas de clasificacidén

32. Es instructivo analizar y determinar la gran proporcidn de terrenos por-
tuarios que se necesita para estos fines. Si se tiene en cuenta el espacio
ocupado por los enlaces entre el perimetro de acceso y el muelle, los terrenos
dedicados a las comunicaciones pueden representar el 10% de toda la zona de
operaciones, excepto el espacio reservado para la circulacidn en las zonas de
almacenamiento. Los terrenos destinados a las comunicaciones estdn ocupados
por carreteras, vias férreas, tuberfas o cintas transportadoras y deberfan
comprender también un espacio para servicios en el que pudieran instalarse el
agua, el alcantarillado, la electricidad y el teléfono sin invadir las zonas
de almacenamiento de la carga. La anchura minima de las carreteras del puerto
deberfa ser de 3,75 metros por calzada, mds un espacio para el estacionamiento
de emergencia de los vehfculos. Las vfas férreas necesitan una franja

de 3,25 metros de ancho cada una, incluido el espacio entre las vias adyacentes.

33. La capacidad de transporte de las carreteras y ferrocarriles depende del
nimero de calzadas y vias, el cual estd limitado a su vez por las dificultades
que plantea el traslado hasta ellas de las mercancias desde las zonas de
almacenamiento. Influyen en la planificacién las caracterfsticas locales, entre
las que figuran:

i) Las previsiones sobre el tonelaje anual;

i1) La capacidad media de transporte de las carreteras o vfas, expresada
en vehfculos o trenes por hora;

iii) Las previsiones sobre el volumen medio de los embarques;
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iv) El ritmo de carga o descarga previsto;
v) El ritmo al que puede aceptar la carga la regién interior;

vi) La capacidad aceptable de las redes, expresada en vehfculos (o trenes)
por hora.

34. Esas estimaciones indicardn el volumen mfximo de carga que se podrd trans-
portar evitando la congestidn en las zonas de manipulacidn y la capacidad de las
redes ferroviaria o de carreteras necesaria para recibir las mercancfas cargadas

"y descargadas de los buques al ritmo mds rdpido. Lo ideal serfa basarse en la

ocupacién simultédnea de todos los puestos de atraque, pero en la prdctica la
ocupacidn mdxima es mucho menor, y un 60% de utilizacién se considera alto.

35. Ademds del espacio para el movimiento de los vehfculos de transporte, se
necesitan terrenos para las zonas de estacionamiento. La superficie de éstas
estard en relacién con el ritmo al que los vehfculos deban realizar el trans-
porte de la carga entre el puerto y la regién interior, Como norma general,

las zonas de estacionamiento de camiones deben tener unos 50 metros cuadrados
por vehfculo, incluido el espacio necesario para maniobrar. Los apartaderos
para vagones de ferrocarril cortos pueden contener unos 380 vagones por hectdrea.
Los estacionamientos de automéviles de los empleados deben tener 20 metros cua-
drados por vehfculo, incluido el espacio para girar. Todas estas cifras corres-
ponden a emplazamientos de 0,5 hectdreas o mayores; cuando los emplazamientos

- son muy pequefios, el espacio por veh{culo aumenta considerablemente a causa del

terreno necesario para maniobrar,

b) Terrenos para servicios de suministro y transporte

36. El espacio que ha de destinarse a la instalacidn de tuberfas y cintas
transportadoras depende del nimero de tuberias necesarias o del tamafio de las
cintas transportadoras. La extensidn de los terrenos asignados a los servicios
distintos de las carreteras o los ferrocarriles depende de varios factores:

i) Las necesidades totales previstas segin:
a) el nimero de servicios distintos;

b) el nimero de instalaciones (vias férreas, tuberfas, cables, etc.)
de cada servicio;

¢) el nimero de ramas de cada servicio;
ii) 8i la instalacidn de los servicios es o no subterrdnea;
iii) En el caso de los servicios subterrdneos, la franja de seguridad
necesaria (que generalmente se mide proyectando desde el fondo de
la excavacidn un #ngulo de 45° en ambos lados) (vdase la figura 3);
iv) La anchura de los accesos destinados a los servicios de mantenimiento,
teniendo en cuenta la necesidad de evitar el paso de equipo pesado
por encima de servicios subterrdneos instalados a poca profundidad,
o la altura de funcionamiento de las instalaciones no subterridneas;

v) La capacidad de los serviclos de suministro:
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a) tuberfas: 1litros por hora;
b) cables eléctricos: kVA (kilovoltios-amperios);
c) servicios de agua: didmetro/presidn del agua;

d) alcantarillado: seccidn de mdxima corriente multiplicada por 1la
velocidad.

¢) Terrenos para actividades comerciales y servicios destinados a los
usuarios del puerto

37. Ambas actividades estdn vinculadas, puesto que una trata de atraer trifico
al puerto y la otra trata de aumentar los atractivos de éste para sus usuarios.
El espacio necesario para las actividades comerciales es pequeiio en comparacidn
con el que se requiere para otros fines y, si el terreno es escaso, algunas
actividades pueden concentrarse en edificios de varios pisos, por ejemplo:

i) Las oficinas de la administracidén comercial del puerto:
i1) Las oficinas de transporte maritimo y expedicidn;
iii) Las oficinas de representantes;
iv) Los almacenes especializados: frigorificos y depdsitos de aduanas.

38. Estas actividades no exigen generalmente mucho espacio en las zonas portua-
rias, pero, en algunos casos, puede influir la naturaleza especializada de la
regién interior. Hemos aludido ya a la necesidad del almacenamiento a largo
plazo, y la lfnea divisoria entre éste y los almacenes especializados es muy
sutil. Se cruza, en sentido comercial, cuando la utilizacidén estd relacionada
con las necesidades de la regidn interior mds que con las exigencias de la mani-
pulacidn de la carga, aunque la capacidad del puerto de proporcionar espacio
para una actividad marginal le atrae con frecuencia trdfico conexo.

39. Los mervicios destinados a los usuarios del puerto consisten en actividades
de prestacidén, previa peticidén, de un servicio que necesiten los buques, la
carga y otros usuarios, incluso el mantenimiento del propio puerto; por ejemplo:

v) Parques y talleres de ingenierfa civil para el mantenimiento de
muelles, esclusas, ferrocarriles y carreteras;

vi) Talleres de ingenierfa mecdnica y eléctrica para el mantenimiento de
maquinaria y equipo, incluidas las dragas, las grdas y los vehfculos
para el traslado de la carga;

vii) Servicios de reparacién de buques, incluidos los muelles para repa-
raciones a flote y los dlques secos;

viii) Servicios de mantenimiento de los suministros de agua y electricidad,
instalaciones de refrigeracién y vehfculos de transporte;

ix) Servicios destinados a los buques: bases terrestres para las flotas
de remolcadores, suministros, compensacidn de agujas nduticas;

x) Servicios destinados a la carga: almacenes para el embalaje de las
exportaciones y el llenado y vaciado de contenedores; reparacién de
contenedores.
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40. El espacio necesario para las actividades i) a x) variarf considerablemente
seglin las caracterfsticas del puerto en lo tocante a la naturaleza y el volumen
del trdfico, los accesos, el tipo de buques y los hdbitos de usuarios y armado-
reg; por ejemplo, los armadores tienen un programa regular de recorrida de sus
buques, y utilizan a menudo para ello un puerto o astillero determinado,

Los demds puertos intervendrdn dnicamente en las reparaciones de urgencia.

Por estas y otras razones, no conviene formular directrices generales; en cambio,
hay que indicar que el andlisis de puertos anflogos proporcionard una Util
informacién. Un grupo de puertos, dedicados a la carga a granel y las indus-
trias primarias pero con poco tridfico de contenedores, habfa asignado aproximada-
mente el 2% de la superficie total de sus terrenos a los servicios destinados a
los usuarios del puerto y a las actividades comerciales. Esa proporcidén aumen-
tarfa en los puertos que se dediquen mucho al trifico de contenedores o a otros
trdficos muy especializados.

d) Terrenos para industrias portuarias

41, Las polfticas de ubicacién de las industrias estdn determinadas por los
aspectos econdmicos de la fabricacién y por las posibilidades de disponer de
mercados. Cuando los elementos necesarios para las industrias -materias
primas, mano de obra, emplazamientos y servicios- estén cerca de un mercado
adecuado, las industrias se situardn entre ambos. A medida que aumente la
complejidad de las industrias, tanto por el ndmero y lugar de origen de las
materias primas como por el nimero y ubicacidén de los mercados, ocurrird otro
tanto con los criterios para la eleccidén del emplazamiento. Esa cuestién se

ha examinado a fondo en muchos estudios, y esta monografia sdlo puede dediéarle
un espacio limitado. Para planificar la utilizacidn de los terrenos portuarios
es importante tener en cuenta las principales caracteristicas de los procesos
de elaboracidén que atraen a ciertos tipos de industrias hacia las zonas
portuarias:

i) Las industrias portuarias utilizan materias primas importadas o expor=-
tan cantidades considerables de productos manufacturados;

ii) El volumen o el peso (o ambas caracteristicas) de las materias primas
importadas disminuyen en la elaboracidn, lo que reduce considerable-
mente las cantidades que han de transportarse después al interior
del pafs;

iii) Las materias primas importadas constituyen una parte importante de la
cantidad total de materias primas utilizadas;

iv) Las materias primas importadas que se utilizan tienen un valor
pequefio por unidad de vclumen o peso en comparacidn con el costo
del transporte terrestre;

v) La elaboracidn aumenta considerablemente el valor de la unidad de
volumen o peso del producto;

vi) Las materias primas importadas presentan dificultades por su cardcter
perecedero (por ejemplo, el pescado) o han de ser sometidas inmediata-
mente a una elaboracidn especial (por ejemplo, el gas natural
licuado).

42. Esas son las principales caracteristicas de dichas industrias, que hacen
que el transporte maritimo represente un ahorro en comparacién con el altisimo
costo por tonelada del transporte terrestre. Ese ahorro se debe a la reducida
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utilizacién de energia 1/ y a la idoneidad para los cargamentos a granel del
transporte marftimo, que relacionan mfs estrechamente el puerto con el lugar

de procedencia de materias primas. La finalidad principal consiste en reducir
al minimo los gastos totales de transporte instalando la industria en el puerto,
pero ese objetivo puede quedar disimulado por otras influencias, como las sub-
venciones del transporte terrestre. Hay que tener en cuenta esas situaciones
artificiales, as{ como la posibilidad de un cambio cuando desaparezcan las
influencias artificiales, Debe recordarse que, cuanto mayor sea el nimero de
materias primas utilizadas en la elaboracidn o cuanto mds distintos sean los
tonelajes, menor serf la influencia de cualquier factor por sf solo.

43. Las industrias portuarias o marftimas que tengan esas caracteristicas
atraerdn a su vez a otras industrias. En ocasiones, éstas aprovechardn los
productos de las industrias maritimas, utilizando los mismos conocimientos
técnicos o los mismos tipos de material; en otros casos, podrdn suministrar

a las industrias maritimas material de recambio u otros servicios. En la pla-
nificacidén general de la zona maritima deben tenerse en cuenta todos estos
elementoa industriales reservdndoles espacio asi como a las demds actividades
que los acompafian y que acompafian asimismo a sus trabajadores. El puerto
estard interesado en las industrias que lo utilicen y, en circunstancias
ideales, serd propietario de los terrenos en que se instalen esas industrias.
Mds adelante se describen las polfticas de ordenacién de los terrenos, pero
existen normas fundamentales para asignar los emplazamientos de las industrias
en la zona industrial portuaria.

Eleccidn del emplazamiento en relacidn con los muelles

i) Las industrias no deberdn instalarse en las zonas de manipulacién
de la carga, a menos que:

~ su movimiento de mercancfas, expresado en toneladas por hectdrea,
equivalga al que se registra en los terrenos utilizados para la
manipulacidén de la carga;

- accedan a trasladarse si dejan de utilizar el puerto;
- sean compatibles con las actividades portuarias.

i1) La situacidén relativa fuera de la zona de manipulacién de la carga
dependerd de:

- la facilidad del traslado de la carga del puesto de atraque a la
industria;

= el tonelaje total anual y las dimensiones del emplazamiento de la
industriag;

- el movimiento de mercancfas en toneladas por hectdrea,

I/ E1 rendimiento de los vehfculos de carretera para el transporte de
carga a granel es de 54 toneladas-milla por galdn de combustible, el de los
ferrocarriles, de 193 toneladas-milla, y el de los buques, de hasta 1.050 tone-
ladas-milla en la via marftima del San Lorenzo. Véase "Challenges of the
future" en Port planning and development, editada por E. Schenker y
H. C. Brockel, Cornell Maritime Press, Cambridge, Mass., 1974.
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La seleccién del emplazamiento respecto de las diversas industrias
dependerd de:

i) La comparacién del movimiento de mercancfas de cada una;
ii) Las relaciones entre ellas y la transferencia de productos;

iii) Los problemas de compatibilidad y utilizacidn conjunta de los
servicios;

iv) Los conflictos y las caracteristicas que desaconsejen su proximidad;
v) Las dimensiones de los emplazamientos.

44. Evidentemente, en la zona industrial de un puerto préspero los emplaza-
mientos serdn objeto de una intensa competencia y el puerto deberd salvaguardar
sus propios intereses por lo que se refiere al movimiento de mercancfas, a sus
ingresos y a la seguridad de la corriente de trdfico. Esta dltima aumenta en
proporcién directa con la escala de las inversiones de las industrias en el
emplazamiento industrial. El puerto ha de examinar cuidadosamente las inver-
siones en instalaciones y servicios portuarios y la productividad potencial de
unos puestos de atraque bien proyectados y equipados. Por consiguiente, la
longitud de la 1fnea de muelle disponible serd considerablemente inferior a la
necesaria para dar a cada industria una salida a este dltimo. Puertos como los
.de Rotterdam y Le Havre son ejemplos de un deszrrollo industrial en franjas,
en el que las industrias tienen salida directa al muelle. Es posible que los
pafses en desarrollo no puedan proporcionar instalaciones tan espléndidas y
tengan que establecer una serie de zonas, a partir de la dedicada a las opera-
ciones portuarias, para aprovechar al miximo la linea de muelle disponible.
Esa distribucidén puede ser facilitada por las distintas necesidades, en cuanto
al tamafio de los buques y a la especializacidén de los puestos de atraque, las
cuales conducen a la separacidn de los muelles de mds calado con respecto a la
zona portuaria general. Las industrias cuyas materias primas tengan forma
1fquida, servidas por buques que probablemente necesitardn puestos de atrague
de mds calado, podrdn utilizar emplazamientos situados lejos del muelle y
recibir sus suministros por tuberias.

45. La estimacidn de los terrenos necesarios para la zona industrial consti-
tuye un problema diffcil por la gran diversidad de los puertos y las economias,
pero es preferible prever demasiado espacio que demasiado poco. Dada la nece-
gidad de geparar los terrenos dedicados a la industria de los destinados a
otros usos, es indispensable planificar adecuadamente el espacio de las nuevas
zonas. Probablemente la mejor manera de evaluar las necesidades serd examinar
las dimensiones de los puertos industriales existentes y estudiar su regidén
interior y su potencial industrial. En el extremo superior de la escala, el
puerto de Rotterdam ocupa mfs de 10.000 hectdreas y sirve a una regién

de 150 millones de habitantes, pero se trata de un caso especial, que se
caracteriza por una ubicacién muy favorable y por una disponibilidad de fondos
para inversiones portuarias en una escala que no es probable que exista fuera
de las sociedades industriales muy desarrolladas. La comparacién debe efec-
tuarse con un puerto industrial andlogo, por su tamafio y perspectivas, al del
puerto de que se trate 8/. La comparacién serd mds fdcil si los tipos de acti-
vidades industriales son similares, ya que las necesidades de espacio son muy
distintas segin las industrias.

8/ Véase R. E. Takel, op. cit., capitulo V.
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46. La comparacién se habrd de basar en los criterios siguientes:

i) Eleccidn de un puerto o grupo de puertos industriales adecuado seguin:
- el tonelaje;
- Jlos tipos de industrias;

= las perspectivas;

ii) Andlisis, por zonas y movimiento de mercancias, de la utilizacién
adecuada de los terrenos en el puerto elegido;

iii) Ajgstes para compensar las diferencias en cuanto al equilibrio del
trafico y la produccidn industrial entre el puerto de que se trate
y el utilizado para la comparacidén;

iv) Ajustes para compensar cualquier elemento de anticuamiento o decaden~
cia del puerto utilizado para la comparacién.

47. La comparacidén tiene por objeto determinar las necesidades totales de
espacio para el desarrollo industrial de un puerto que, a continuacidn, habrid
que planificar, asignando los terrenos a las distintas utilizaciones. Esa
tarea exige una informacidén mds detallada.

48. La posibilidad de calcular las necesidades de espacio de cada industria
tiene un doble valor. No 88lo puede servir de orientacidn para subdividir la
zona asignada a las industrias relacionadas con el puerto sino que, cuando no
existan los elementos de comparacidén necesarios para estimar las necesidades

de espacio totales, puede utilizarse para calcular el tamafio total a partir de
los componer.tes. El terreno necesario para cada emplazamiento industrial

puede estimarse por comparacidén directa, eligiendo un ejemplo industrial satis-
factorio que permita obtener datos y analizar las funciones realizadas.

49. La base mfs directa de la comparacidn entre las industrias es la produc-
cidn, al igual que las zonas de manipulacidn de la carga pueden compararse
basdndose en el movimiento de mercancfas. Como se trata de puertos, también
es importante el movimiento de mercancfas de las industrias relacionadas con
el puerto, por lo que éstas deben analizarse para obtener estadisticas tanto
del movimiento portuario como de la produccidén. Estos valores se expresan

en toneladas o unidades por hectdrea de terreno utilizada, con la salvedad de
que la comparacidén, cuando se utilice para prever las necesidades de una nueva
industria, deberd referirse a unidades industriales de un tamafio andlogo.

Esto es importante ya que la extensidén relativa de las zonas dedicadas a
distintas utilizaciones en una unidad industrial tiende a variar cuando aumenta
o disminuye el tamafio de esta dltima. Es dtil la gama de informacidn resul-
tante del andlisis de los emplazamientos existentes de distinto tamafo.

50. En el capftulo V (pdgs. 115 y ss.) y los anexos I y II de Industrial port
development (del que se adjuntan ejemplares) figuran ejemplos de analisis 9/.
Estos indican que los emplazamientos de las refinerfas han de tener, por lo
menos, 20 hectdreas por cada millén de toneladas de petrdleo, y que la indus-
tria petroquimica ha de tener una produccidén de 5.000 a 7.500 toneladas por

9/ Hay poca informacidn mds reciente, y la existente puede haber sido
afectada por la recesidn mundial.
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hectdrea. Las acerfas de ciclo integral y trenes de laminacién parecen ocupar
unas 225 hectdreas por cada millén de toneladas de mineral, y las fdbricas de
aluminio, 26 hectdreas por cada 100.000 toneladas de materia prima y cada 50.000
toneladas de produccidén. La cantidad de espacio necesaria aumenta si se agregan
otras etapas del proceso de elaboracién (por ejemplo, la extrusidn).

51. La mayorfa de las industrias portuarias tienen unas necesidades de mano

de obra bastante reducidas (véanse los anexos I y II). La densidad media de
mano de obra es mucho mayor en los servicios portuarios y las industrias secun-
darias (50 personas por hectdrea, frente a 10 personas en las industrias prima-
rias). Algunos estudios han demostrado que el nivel de empleo en la industria
de los servicios portuarios es igual al de la industria primaria, y la densidad
relativa de mano de obra proporcionard una base para calcular con facilidad el
tamafio de los emplazamientos de las industrias conexas de servicios portuarios.
Los terrenos para las industrias secundarias presentan un problema m&s complejo,
ya que, generalmente, esas industrias (que se caracterizan por el alto valor de
su produccidn) no necesitan estar situadas en el puerto. A veces puede justi-
ficarse su instalacidn en éste, especialmente cuando da lugar a un ahorro en
los gastos de transporte resultante de la ubicacidn cerca de la fuente de
productos primarios, que aumenta la competitividad de la industria secundaria

y estimula la produccidn de la industria primaria. En esos casos, las necesi-
dades de espacio sdlo pueden calcularse para cada emplazamiento.
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SEGUNDA PARTE

ORDENACION DE LOS RECURSOS DE TERRENOS

A. Proteccidn del puerto

1. Objetivos

52. Los principales objetivos de la determinacidn, el andlisis y la planifica-
cidn de los recursos de terrenos son los siguientes:

a) Utilizar el puerto con la mdxima eficacia;
b) Obtener terrenos suficientes para su utilizacidén actual y futura;

c) Atribuir g las distintas utilizaciones una ubicacidén dptima en el
puerto;

d) Evitar una asignacidn excesiva de espacio a los efectos del puerto
cuando las disponibilidades de terrenos sean escasas.

53. El andlisis mostrard claramente la relacidn entre la capacidad operativa

de un puerto y los terrenos de que dispone, asf como las diferencias de efi-
ciencia, productividad y costo entre los puertos bien planificados y los

demds. La preparacidén de un plan portuario es un proceso continuo; su influen-
cia en la evolucidn del puerto cambia de vez en cuando, quizd incluso durante

la preparacidn del plan, por lo que es preciso controlar y actualizar constante-
mente el plan y las estadisticas en que se basa. Las exigencias del puerto,

en constante evolucidn, impondrdn objetivos adicionales de ordenacidn de los
terrenos:

e) Replanificacidén de las instalaciones existentes en atencidn a los
cambios estructurales del trdfico;

f) Replanificacidn de las instalaciones existentes en atencidn a los
cambios de las prdcticas y el rendimiento operacionales;

g) Compra de nuevos terrenos para ampliar el puerto, y ampliacidn de
las instalaciones en previsidn de

- un aumento del trdfico

= un aumento del tamafio de los buques
- nuevas formas de trdfico

- nuevas industrias marftimas;

h) Cierre de instalaciones superfluas y cesidn o reordenacidn de los
terrenos.

54. Esos problemas se resolverdn aplicando los procedimientos descritos,
actualizados de vez en cuando.
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2. Control de la utilizacidn de los terrenos

55. Durante toda la existencia de un puerto se plantean cuestiones de competi-
cidn para la utilizacidn de los terrenos. Esas cuestiones pueden ser internas
y deberse a cambios de las necesidades portuarias, o externas y deberse a pre-
siones sobre las disponibilidades de espacio por otras causas. Es imitil que
las autoridades portuarias dediquen mucho tiempo y grandes esfuerzos a prepa-
rar un plan a largo plazo si no consiguen mantener el control sistemftico nece-
sario para proteger ese plan. Las medidas a la ligera son enemigas de una
buena gestidn a largo plazo y el sentido comin impone que, antes de ceder a
presiones temporales sobre el espacio disponible, se examinen distintas opcio-
nes y se tenga en cuenta el futuro. Las cuestiones de control tienen dos
aspectos: la propiedad y la gestidn.

a) La propiedad y el control de la utilizacién de los terrenos

56. Conviene que el puerto controle todos los terrenos de que dispone. La
prdctica seguida en los puertos diferird de un pais a otro y la polftica de
control de la utilizacidn de los terrenos dependerd de las condiciones locales.
En Francia, los puertos son propiedad del Estado, que ha creado también seis
puertos independientes (ports autonomes) para desempefiar determinadas tareas
de polftica portuaria industrial. Fuera de Francia, un gran nimero de puertos
europeos son propiedad de los municipios, junto con una parte o la totalidad
de las zonas maritimas industriales adyacentes. A veces, los puertos son de
propiedad privada, y hay una separacidn, e incluso una falta de coordinacidn,
entre ella y la propiedad de la zona industrial, La complejidad de las cues-
tiones de control de la utilizacidén de los terrenos aumenta en proporcidn
directa con la complejidad de las prdcticas de propiedad. Esas complicaciones
tienen un aspecto humano y otro administrativo.

57. Es evidente que la armonizacidn de los objetivos y las polfticas de
utilizacidn de los terrenos resultard mis dificil en caso de propiedad separada
o miltiple del puerto y de las zonas industriales. El aspecto humano de las
dificultades procede de que el control de los diferentes intereses respecto

de los terrenos estard en manos de distintas organizaciones o personas sujetas
a presiones diversas, y con objetivos y aptitudes diferentes. Las dificultades
administrativas serdn consecuencia de ciertos aspectos del control orgdnico y
la legislacidn local. 8i no existe la posibilidad de unificar la propiedad,
debe ponerse mucho mds cuidado en establecer un mecanismo de coordinacidn de
polfticas y de control. Quizd{ sea también necesario prever un arbitraje para
casos de desacuerdos entre las distintas entidades propietarias.

58. La polftica de propiedad ideal para controlar eficazmente la utilizacidn
de los terrenos consiste en que el puerto y la zona industrial tengan un solo
propietario, lo que presenta las ventajas siguientes:

i) Un drgano unico establece la polftica de utilizacidén de los terrenos;

ii) Una administracidn dnica aplica esa politica;

iii) Una organizacidn técnica sencilla asesora al propietario y a la
administracidén y mantiene la continuidad;

iv) El sistema de control es comin.
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b) Control de la gestidn de la utilizacidn de los terrenos

59. Incluso habiendo un sole propietario, las prdcticas ineficaces de gestidn
pueden causar dificultades: por ejemplo, la concesidn de contratos para uti-
lizar los terrenos portuarios por un periodo mucho mayor gque la duracidn econd-
mica de la actividad, lo que pone luego al puerto en situaciones inedmodas y
desalentadoras., En un puerto britdnico se concertd un contrato de utilizacidn
por 60 afios de un terreno de tres hectdreas para la fabricacién de semicoque
destinado a la exportacidén. Veinte afios después de concedido el contrato cesa-
ron las exportaciones, pero, como en ninguna cldusula se prevefa esa eventuali-
dad, el puerto se vio privado de la utilizacidén econdmica de ese espacio
durante 20 afios mds, hasta que las circunstancias permitieron introducir
cambios.

60. Las polfticas de gestidn de la utilizacidn de los terrenos deben apuntara:
i) Mantener en explotacidén los terrenos operacionales;

ii) Mantener en los terrenos maritimos industriales una utilizacidn
industrial del tipo apropiado;

iii) Velar por el pleno aprovechamiento econdmico del espacio ocupado;

iv) Posibilitar la recuperacidn del espacio explotado en forma anticuada
a efectos de su reordenacidn;

v) Escalonar los contratos de modo que correspondanentodo lo posible
a la duracidn de la actividad.

61. La primera tarea consiste en determinar las utilizaciones apropiadas de
los terrenos portuarios indicadas en el cuadro que figura mds arriba. 8dlo
se autorizard luego la introduccidn de cambios en esas utilizaciones tras un
estudio cabal de los factores que influyen en el trdfico portuario y en la
utilizacidn del espacio adyacente. Es de esperar, por supuesto, que los
limites de las zonas de utilizacidén se modifiquen durante un largo perfodo a
consecuencia de la introduccidn de nuevas tecnologias y de los cambios del
trdfico.

62, La segunda tarea consiste en establecer la organizacidn administrativa de
control, lo que entrafard la designacidn de personal especializado en la pla-
nificacidn de la utilizacidn de los terrenos, en la economfa de €stos y en

la legislacidn aplicable a los contratos. Este personal se encargard de ase-
sorar a las autoridades portuarias, de aplicar sus polfticas de utilizacidén

de los terrenos y de iniciar programas de control y ejecucidn. Deberd prever
asimismo las necesidades futuras y asesorar sobre las de reordenacidn y
ampliacién. Esa funcidn de ordenacidn entrafia también el examen de los con-
tratos de utilizacidén de los terrenos, a fin de poder adoptar medidas para
recuperar los espacios dedicados a utilizaciones anticuadas con objeto de
crear nuevas zonas de dimensiones adecuadas. Tal vez parezca que esas medidas
afectan duramente a los ocupantes, pero el costo de unas instalaciones portua-
rias modernas es tan alto y, en caso de nuevos gastos, el margen de beneficios
de la explotacidn del puerto es tan pequeiic que resulta absolutamente
indispensable volver a aprovechar en forma plenamente econdmica los terrenos
portuarios.
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63. La tercera tarea consiste en establecer una base contractual y de evalua-
cidn para los contratos de utilizacidn de los terrenos portuarios. La adminis-
tracidén portuaria, a menos que sdélo actde como arrendadora, utilizard y contro-
lard una gran parte de los terrenos del puerto, Si otros ocupan el espacio
portuario, el contrato concertado con ellos deberd estar concebido de modo que
fomente una explotacidn eficaz, dentro de las utilizaciones que son objeto del
contrato.

c) Disposiciones contractuales generales

64. Todos los contratos de arrendamiento de terrenos portuarios deben estipu-
lar la utilizacidn, el nivel de actividad y la duracidn del contrato.

65. La utilizacidn apropiada de los terrenos estd determinada por la zonifica-
cidn efectuada en el plan general y por la decisidn de conceder un contrato de
utilizacidn de los terrenos. Esta utilizacidn debe definirse con precisidn en
el contrato y ha de prohibirse toda variacidn, para que el puerto pueda, en
caso de necesidad, decidir un cambio de utilizacidn, habida cuenta de las cir-
cunstancias. Si el contrato se establece en términos demasiado imprecisos, de
modo que sea posible introduc¢ir cambios sin un control c¢abal del puerto, las
consecuencias para €ste pueden ser graves.

66. Un contrato tipico de utilizacidn °~ una zona portuaria debe contener los
elementos esenciales siguientes:

i) Descripcidn precisa de los terrenos objeto del contrato, con detalles
acerca de cualquier derecho conexo, como derechos de acceso, de
desaglle y carreteras de servicio.

ii) Descripcidn de todos los derechos que conserva el puerto, como el
derecho de entrada para inspeccidn o para el mantenimiento de ser-
vicios subterrdneos.

iii) El periodo de validez del contrato, junto con las eventuales dispo-
siciones especiales para su terminacidn.

iv) Descripcidn exacta de la utilizacidn autorizada.
v) El pago que ha de efectuarse en virtud del contrato, mds disposi-
ciones para la revisién periddica de los pagos (revisidn del

arriendo).

vi) Descripecidn de las obligaciones que han de imponerse al usuario,
por ejemplo:

utilizar el puerto (con cualquier garantia comercial);

- reparar las instalaciones,
- no causar contaminacidn ni congestidn;
- pagar impuestos;

- tomar precauciones contra incendios y explosiones.
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vii) Deseripcidn de las funciones que el puerto acuerde desempefiar, por
ejemplo:

= prestar servicios;
- mantener muelles y carreteras.

viii) Disposiciones para la terminacidn del contrato en determinadas e¢ir-
cunstancias, por ejemplo:

incumplimiento de las condiciones contractuales;

anticuamiento de la actividad;

razones de importancia nacional;

importantes modificaciones del puerto.

d) Las garantfas y la cldusula de utilizacidn de los terrenos

67. Muchos de los antiguos contratos de utilizacidn de terrenos portuarios se
limitaban a especificar dicha utilizacidn en relacidn con el puerto sin indi=-
car ningin limite preciso de la misma. Esa prdctica permitfa que los usuarios
redujesen la utilizacidn a niveles insignificantes, en detrimento del puerto,
lo que ha sucedido incluso con actividades como las de los molinos harineros
instalados en los muelles. Se ha visto ya (pdrrafo 15) lo caro que puede resul-
tar actualmente construir un muelle, y si é€ste ha de quedar inutilizado por el
decaimiento de la actividad, la pérdida financiera para el puerto equivaldrd
al valor anual total del puesto de atraque. En este valor se debe incluir una
parte de los gastos generales del puerto, como los de mantenimiento de los
canales de acceso, esclusas e instalaciones de los muelles,

i) Garantfas
68. Es cada vez mucho mds frecuente que en los contratos de utilizacidn de losa
terrenos portuarios figure una cldusula de garantfa de trdfico en la que debe

tenerse en cuenta:

- La situacién de los terrenos respecto de los muelles y demds infra-
estructura portuaria;

- La capacidad mdxima realista del muelle;

- Las posibilidades mdximas realistas de la utilizacidn de que se trate
y el porcentaje de utilizacidn del muelle;

- El grado en que un muelle puede utilizarse para el trdfico de otras
procedencias,

69. La administracidén del puerto debe evaluar esos factores antes de adoptar
una decisién sobre el nivel de garantia necesario, pero, por consideraciones
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prdcticas, la garantfa efectiva tendrd que reunir las tres condiciones
bdsicas siguientes:

= Estimular al usuario para que utilice el puerto;

- No ser de un nivel tan alto que el usuario tenga siempre dificultades
para cumplir sus requisitos;

- Prever sus propias soluciones para casos de no utilizacidn. A ese
respecto podrfa haber diversas opciones. Una de ellas podrfa consis-
tir en obligar al usuario a pagar el déficit de derechos portuarios
ocasionado por la ausencia de exportaciones o importaciones. Una
opcidn adn mds punitiva podrfa ser la inclusidn en el déficit de
todos los ingresos que el puerto hubiera dejado de percibir. Una
tercera solucidén podria consistir en suprimir toda asighacidén garan-
tizada de un muelle a fin de aumentar su disponibilidad para otros

-usuarios.

ii) Cldusulas de utilizacidn de los terrenos

70. La formulacidén de cldusulas de utilizacidn de los terrenos plantea difi-
cultades que pueden variar segiin la prdctica jurfdica de los distintos paises.
La cldusula mds sencilla obligard al contratista a utilizar los terrenos por=-
tuarios para la importacidn o exportacidn de las mercancfas especificadas.

Para evitar las escapatorias en las cldusulas de este tipo deberd mencionarse
el puerto por el que han de pasar las importaciones y exportaciones. A veces,
la instalacidn consistird en una zona de almacenamiento de liquidos, como una
zona de cisternas, unida por tuberias al exterior del puerto. La direccidn del
flujo en la tuberfa tendrd un efecto importante en las perspectivas del puerto.
Supdngase que esa zona de cisternas importa liquidos para una fdbrica situada
a cierta distancia. A menos que en una cldusula del contrato se indique que
las tuberias han de utilizarse en una sola direccidén, la fdbrica podrd bombear
el 1fquido importado en sentido contrario, hacia las cisternas de almacena-
miento del puerto, tras haber obtenido el producto en un puerto diferente, y
utilizar la instalacidn adlo como depdsito.

71. Por lo tanto, habrd que formular muy cuidadosamente las cldusulas de
utilizacidn del terreno, puesto que tienen suma importancia en circunstancias
que no pueden preverse con precisidén. Deberd indicarse en forma sencilla,
directa y sin ambiglledad lo que se pretende, en un lenguaje riguroso y pre-
viendo todas las posibilidades, por ejemplo:

"El (usuario) utilizard los terrenocs que figuran en rojo en el
plano adjunto con el unico fin de manipular, apilar, clasificar y
enviar a destinos situados en el interior del pafs (mercancfas) im-
portadas que se habrdn importado por el puerto de ("X") en el muelle
indiecado en azul en el plano antedicho."

iii) Cldusulas de reanudacidn de obras

72. En general, los usuarios de un puerto que tengan que concertar contratos
de utilizacidn de terrenos requerirdn unas condiciones contractuales que
permitan amortizar todas las inversiones de capital necesarias en un perfodo
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suficientemente largo que tenga en cuenta ademds la duracidn prevista del trd-
fico. El fomento de unas relaciones de intercambio a largo plazo redunda en
interés del puerto y supone una base estable de condiciones contractuales. Sin
embargo, en algunos casos los arreglos de utilizacidén de los terrenos se exten-
derdn forzosamente a zonas que pueden ser necesarias para ampliar o modificar
el puerto. En otros casos, un puerto podrd autorizar la utilizacidn de parte
de sus terrenos para fines que no guarden relacidn con €1, puramente oportunis-
tas, a fin de obtener ingresos a corto plazo que contribuyan a aumentar sus
recursos financieros.

73. En esos casos, los puertos incluyen en el contrato una "¢lfusula de reanu-
dacidn de obras" que les permite dar por terminado el contrato en determinadas
circunstancias: por ejemplo, si necesitan los terrenos para nuevas obras o
para una utilizacidn relacionada con el trdfico del puerto. Es evidente que
esas cldusulas requieren una justificacidén técnica desde el comienzo y son
diffciles de negociar. Los usuarios suelen negarse a aceptar el derecho a dar
por terminado sencillamente el contrato y piden que se incluyan otros, como el
de recibir una indemnizacidén en efectivo por la pérdida de cualquier inversidn
de capital, y que se prevea la asignacidn de otra zona.

3., Polfticas de compra de terrenos

74. La polftica de adquisicidn de terrenos para el desarrollo de un puerto
varfa de un pafs a otro. En algunos paises, la politica nacional consistird

en asignar zonas extensas e incluso excesivas; en otros, la administracidén por-
tuaria quizd tenga que competir con otros intereses a fin de conseguir espacio
suficiente para atender sus necesidades mfnimas. En la mayorfa de los casos,
en especial en los puertos que se han desarrollado durante un largo perfodo,

el puerto se encontrard con que necesita nuevos terrenos para su ampliacidn, o
posee mds de los necesarios. Las decisiones fundamentales acerca de la canti-
dad de terrenos que se han de poseer para atender las necesidades futuras
dependerdn de la legislacidén, de los recursos financieros o de la conveniencia.
Siempre conviene poseer terrenos para ampliar el puerto mucho antes de gque se
presenten las necesidades, porque la propiedad eliminard uno de los factores
que podrfan impedir el comienzo de la ampliacidn. Tal vez no sea posible pre-
sentar una justificacidn financiera para la compra de terrenos si no puede
preverse la fecha de la ampliacidn, a causa del efecto de los gastos de capital
realizados demasiado antes de la fecha para la que se prevén los ingresos. Por
una parte, la legislacidn y la prdctica de un Estado pueden fomentar la propie-
dad de todos los recursos cuya necesidad pueda preverse desde el prinecipio.

En cambio, la legislacidn de otros Estados puede imponer tributaciones u otras
cargas a los propietarios de terrenos de reserva para los que no existan pro-
yectos. Eso es particularmente probable que ocurra en los Estados que tienen
una gran densidad de poblacidn o en los que los terrenos que pueden ser objeto
de una ampliacidn general estdn limitados a la franja costera. A veces, la

ley de planificacidn de un Estado autoriza la "zonificacidn" o reserva de
terrenos en un mapa de planificacidn para una utilizacidn determinada, como

el desarrollo de los puertos. En esos casos, la ley suprime la necesidad de
proteger la planificacidn anticipada del puerto mediante la adquisicidn de
terrenos.

75. Todas estas consideraciones influyen en la decisidn de un puerto de com-
prar terrenos para su desarrollo futuro., Cuando la propiedad de las futuras
zonas portuarias no resulte de una polftica fija del Estado, deberdn
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compararse las ventajas técnicas de una compra anticipada con el costo para
el puerto. En este cdleculo influird a favor de la compra anticipada el hecho
de que el puerto tenga la oportunidad de obtener ingresos procedentes de
otras utilizaciones entre la fecha de la compra y la fecha de la ampliacidn.
Influird también a favor de la compra anticipada el riesgo de que los terrenos
no adquiridos ni reservados se destinen a otros usos, lo que aumentard el
costo de la compra final o dificultard adn mds la adquisicién. En algunos
Estados existe el factor especial del efecto de la inflacidén sobre el valor
de los terrenos. Si la tasa de aumento del valor de éstos, mds los posibles
ingresos, supera el tipo de interés sobre el precio de compra, se recomienda
la compra anticipada, es decir:

Siendo
El valor del terreno =V

La tasa de inflacidn anual

del valor de los terrenos = R
El interés anual sobre V = i
La renta anual obtenida de

los terrenos antes de la

ampliacidén del puerto = r

Si

R 4+ r supera a i

se justifica la adquisieidn
anticipada de los terrenos al
precio V.

76. BSi el puerto no sufre presiones financieras ni jurfdicas en relacidn con
la adquisicidn anticipada de terrenos, la polftica pertinente vendrd determi-
nada por la conveniencia. La anticipacién indispensable dependerd entonces
de la necesidad de disponer de los terrenos a tiempo para el desarrollo pre-
visto del puerto. A continuacidn se resumen las consideraciones que se apli-
can en ese caso!

= El perfodo de previsién: no suele ser inferior a cinco afios.

- Los procedimientos legales y administrativos pertinentes y su
duracidén.

- 81 los terrenos estdn o no ocupados para otros fines y el tiempo
necesario para reasentar a los ocupantes y obtener la posesién.

- 8i hacen falta obras preliminares de preparacidén y consolidacidn
antes de la ampliacidn, por ejemplo:

- terraplenado o elevacidn del nivel de los terrenos;

- servicios de desaglie u otras obras de infraestructura.
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~ El tiempo que lleven la investigacidn, el estudio y el proyecto de
las obras propuestas.

- El tiempo necesario para la construccidn, y la fecha para la que han
de haberse terminado las obras de los muelles.

77. Estas observaciones no se aplicardn a los pafses en los que la asignacidn
de terrenos portuarios sgea una cuestidn de polftica estatal. En cualquiera

de los casos, los puertos deben disponer de terrenos suficientes para atender
las necesidades con una anticipacidn de cinco afios como minimo.

4. Terrenos sobrantes

78. De vez en cuando, la mayorfa de las administraciones portuarias se encuen=
tran en posesidn de mds terrenos de los que necesitan. La decisidn de lo que
ha de hacerse con ellos dependerd de que esa situacidn sea permanente o tempo-
ral. Es evidente que si el espacio sobrante comprende una pequefia "isla"
rodeada de terrenos en explotacidn, serd inevitable su reordenacidn futura para
otros fines portuarios. Sin embargo, en ciertas circunstancias puede haber un
falso excedente de terrenos de operaciones 10/ con motivo de cambios del trd-
fico, cuando se pasa de cargas de poca densidad a cargas de gran densidad que
requieren mucho menos espacio en las zonas de trdnsito. En esos casos, el inte-
rés del puerto exige que los terrenos liberados se consideren como zona de
reserva, que volverd a utilizarse para la carga cuando cambie nuevamente la
naturaleza del trdfico.

79. Se producen excedentes permanentes de terrenos cuando los muelles quedan
anticuados y hay que construir otros nuevos en un lugar distinto, con lo que

se desplaza el centro de las operaciones. Eso sucede cuando un puerto se amplia
rio abajo o hacia aguas mds profundas. Es siempre necesario examinar atenta-
mente las zonas anticuadas para determinar si es posible reordenarlas con

fines relacionados con el puerto, en vista de las dificultades que presentaria
la readquisicién de esos terrenos después de enajenarlos. 8i los terrencs son
realmente sobrantes, el puerto ha de decidir qué hard con ellos. En general,
los terrenos portuarios sobrantes contienen estructuras e infraestructuras por=-
tuarias y espacios de agua, por lo que sSu asignacidn a ctros usos econdmicos
ocasionard gastos considerables. Como la mayoria de los puertos estdn en ciu-
dades o cerca de ellas, hay una necesidad imperiosa de reordenar los terrenos
sobrantes, En algunos casos el Estado tendrd polfticas de reordenacidn de
zonas anticuadas y en otros la administracidn portuaria deberd decidir si dis-
pone de los conocimientos técnicos, los recursos y el tiempo necesarios para
reordenar los terrencs sobrantes con otros fines. Muy a menudo, si se presta
demasiada atencidn a esta actividad, se corre el riesgo de desatender la
funcidn principal de la administracidn portuaria, de privar al puerto del capi-
tal necesario para esa funcidn principal y de menoscabar la eficiencia y el
propdsito legitimo del puerto.

10/ Véase la figura 9.
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B. Relaciones entre el puerto y la comunidad

1. Naturaleza de 1las relaciones exteriores

80. Ademds de resolver cuestiones técnicas, los puertos tienen que adaptarse

a las influencias humanas y polfticas, y su habilidad para las relaciones exte=
riores suele contribuir mucho al éxito de su desarrollo. El puerto, como
industria de servicios, debe su existencia a factores externos; la acertada
interpretacidn de esos factores le permitird abstenerse de ofrecer servicios
que sobrepasen las necesidades de sus usuarios y contribuird a su €xito
financiero.

8l1. Las relaciones exteriores pueden revestir muchas formas. Comprenden las
reacciones y los estimulos reciprocos entre el puerto y su regidn interior que
resultan del crecimiento industrial, de la demanda del mercado y de las cir=-
cunstancias econdmicas y que crean presiones a favor de la ampliacidén, el

me joramiento o la reduccidn de los servicios portuarios. Comprenden también
las relaciones entre la administracidn portuaria y la representacidn oficial de
su regién en forma de gobiernos y consejos regionales e incluso nacionales.
Los primeros estimulos provocan situaciones que requieren soluciones técnicas
y la comprensidn de los principios ya examinados; los segundos producen sus
propios efectos particulares en las politicas portuarias de utilizacidn de

los terrenos.

82. Es evidente que, al planificar la utilizacidn de los terrenos, el puerto
debe tener en cuenta la naturaleza y la magnitud de las influencias de su

regidén y del exterior, Esas influencias determinan los tipos y niveles de
trdfico que exigirdn instalaciones. A menudo varios puertos compiten para obte-
ner una parte del trdfico; es posible lograr una participacidn equilibrada a
condicidn de que no se modifique la base de comparacidn entre ellos. El des-
arrollo de un puerto entrafia relaciones con drganos regionales y nacionales;
revisten particular importancia para la utilizacidn de los terrenos los que

Se ocupan de:

a) La coordinacidn de los objetivos nacionales, regionales y portuarios;
b) El desarrollo de las comunicaciones;
c) La competencia por la obtencidén de recursos escasos, incluso terrenos.

2. Coordinacidn de los objetivos nacionales, regionales y portuarios

83. La naturaleza de los servicios de expertos de que disponen los distintos
drganos diferird segin las funciones de éstos. Si uno de los drganos necesita
asesoramiento exterior, deberd recurrir a la fuente mds calificada. Un puerto
tiene el deber de velar por que se pongan los servicios de sus propios expertos
a disposicidn de los drganos gubernamentales y de otra fndole para que la adop-
cidén de decisiones esté bien fundamentada. Las decisiones de los gobiernos
nacional y regional pueden afectar mucho al puerto, por lo que se necesitan una
vigilancia de los acontecimientos y un enlace oficial constantes. La funcidn
de vigilancia corresponde al puerto, que estd en condiciones Sptimas para iden-
tificar sus mejores intereses. Las decisiones tfpicas sobre polftica al nivel
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de los gobiernos regional y nacional que pueden influir en la demanda de ser-
vicios portuarios y, por medio de ella, en sus necesidades de terrenos,
comprenden:

a) La polftica nacional de inversiones en los puertos.

b) La conservacidn. Eleccidn de zonas de conservacidn cercanas a los
puertos y restricecidn de algunas actividades portuarias. Las polf-
ticas de esta c¢lase suelen ser el resultado de fuertes presiones
politicas, pero puede resultar importante obtener una orientacidn
objetiva del puerto sobre el efecto de los controles,

c) La industria. Las unidades industriales son cada vez mayores y la
necesjidad de aumentar los recursos financieros para el desarrollo
industrial entrafia una inversidn publica. Las presiones polfticas
que se ejercen sobre el gobierno influyen a menudo en la determina-
cidn de las zonas en que se realizan esas inversiones.

d) La mayorfa de los paises modernos proceden a la planificacidn urbana
y rural para velar por la utilizacidn dptima de los recursos terrie-
toriales. Esa tarea suele recaer en los gobiernos regionales, que
necesitardn el asesoramiento de expertos en cuestiones marftimas
acerca de las necesidades y posibilidades de los puertos de su
zona y de su relacidn con los planes de estructura.

3. Desarrollo de las comunicaciones

84. Un puerto es parte de la cadena de comunicaciones entre su regidn y el
exterior. Puede ser el uUnico puerto o sdlo uno entre varios. Por ser parte

de las comunicaciones, se ve grandemente afec¢tado por la naturaleza y la cali-
dad de las demds partes de la cadena a la que pertenece. En el eslabdn marf-
timo influyen el transporte maritimo y otros factores, pero el presente pdrrafo
se refiere a las inversiones en comunicaciones controladas por el Estado o la
regidn. El Estado influye en el aspecto maritimo en algunos pafses, como los
Estados Unidos, Francia y Bélgica, en los que se ocupa del dragado de canales
de navegacidn, pero la red estatal de distribucidn o recogida en tierra es

un factor vital. Cuando hay un solo puerto, el enlace terrestre eficaz con

el mercado tendrd efectos importantes en los costos de las importaciones y
exportaciones y, por ende, en la economfa nacional y regional. Esto afectard

a su vez a la demanda de terrenos al fomentar las inversiones y el crecimiento.
Cuando hay varios puertos, su interés relativo dependerd de la distancia a

que estén del mercado y de la eficacia de los enlaces del transporte terrestre.
Un puerto debe estar siempre en condiciones de comunicar a los gobiernos nacio-
nal y regional los cambios de sus necesidades y las mejoras de las comunicacio=-
nes que se necesiten,

4. Competencia por la obtencidn de recursos escasos

85. Las necesidades de terrenos de un puerto son muy especializadas: los
destinados a su desarrollo o ampliacidn han de estar situados cerca de estruc-
turas y canales maritimos adecuados. La construccidn de esas estructuras es
sumamente cara, de modo que, si existen ya, hay poderosas razones financieras
para no modificar su ubicacidén. Si no existen, los lugares adecuados para su
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construceidn resultan cada vez mds escasos a causa de las necesidades incipien-
tes de aguas mfs profundas e instalaciones especializadas, con inclusidn de
espacio terrestre, para el transporte maritimo. En algunos casos puede haber
competencia para adquirir esos terrenos por falta de otros espacios para fines
maritimos o de recreo. Eso puede deberse a la densidad de la poblacidn, a la
pequeiiez de la superficie total del Estado o a condiciones fisicas y cliw
mdticas en las que un interior montafioso o drido limita el desarrollo a las
zonas costeras. En otros casos, las caracter{sticas econdmicas de un puerto
de mar préspero suelen atraer a empresas de cardcter no marftimo que desean
aprovechar la concentracién de mano de obra calificada o vender en el gran
mercado existente. E1 sentido comdn indica que habrd de asignarse una utili-
zacidn sumamente especializada a los terrenos que reitnan las caracteristicas
especiales necesarias y que los proyectos que no requieran esas caracteristi~
cas excepcionales deberdn ejecutarse en otra parte. La misma 1légica impone
también que, para proseguir el desarrollo de un puerto mar{timo, deberd asig-
narse el espacio necesario para ello; para que el puerto maritimo pueda ampliar-
se al aumentar el trdfico, habrd que prever la zona de ampliacidén. Cuando el
espacio sea sumamente escaso y haga falta una solucidn de transaccidn, ésta
habrd de basarse en un estudio cabal de la forma en que quepa minimizar los
efectos adversos sobre el puerto maritimo. En todas estas circunstancias,
corresponderd al puerto velar por sus intereses y tomar la iniciativa de
facilitar una informacidn objetiva y comunicar sus necesidades, y al Estado
atribuir la importancia debida a los p:ertos marftimos y al desarrollo conexo
en beneficio de la economfa nacional.
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FIGURA N2 11 ~ Efecto de la insuficiencia de terreno en la productividad
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FIGURA N2 12 - Terrenos reservados para las tuberfas o los cables de los servicios
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Anexsn T

AMBERES: INDUSTAIAS PORTUARIAS - ANALISIS DE LA  UTILIZACION DE LOS TERRENOS, ENERO DE 1569

Capacidad i T :Fecnas dn]
: de produg- Superficie | Suparficie | Toneladas oneladas |Enpleados .t
Induscria : Productos cidn anual | EOPleo (ha) (acres) | por na | por acre | por ha .:::2::29 i
i (toneladas) ! : !
(1) ! (2) I > (4) (5) 6) n (8) 9 . o |
i |
Refinerfas de natrdles
$.1.B. dea petroles Todos los productos 14 000 000 860 192,7 481 72 900 29 160 4,5 1951
del petrdleo
Esao Belgium Todos los productos 5 GOQ 000 350 130 326 38 500 15 400 2,7 1953
del petrdleo .
Raffinerie belge Todoa loa productoa 2 400 000 625 30,1 75 80 ooo 32 oo0 21 1934
del petrdleo (4 400 000
en 1970}
International 01l Taodoa laa productos 1 000 000 250 5,1 12,7 19 600 7 874 50 1935 |
del petrdlec . i
Albatroa Todoa los productos 2 250 000 270 120 300 18 7%0 7 500 2,25 1963
del petrdleo
Anglo Belge Productos intermedios 40 000 100 2,3 5,75 17 400 6 960 44 1925
24 690 000 | 2 455 480,2 1 200 53 $00 21 400 5,1 I
Productoa petrogufmicos %
Patrochiaz Oxido de etileno 20 000 650 30,4 16 11 500 4 :
Etilenglicol 12 700
Cumol ' 30 000
Dodecilbencene 8 500
Propilens 100 000 19511368
Etileno 500 €00
Aroafticos 1%0 000
Ciclohexanos 85 000
906 200
Caucho aintftico de 55 000 14,7 36,5 3 300 1 %20 1968
estiranobutadieny y
polibutadienc
Union Carbide Polietilenc (de baja 100 00C 383 10,1 25,3 16 000 6 400 3,8 1962-1968
denaidad)
Oxido da etileno 62 000
Glicolea, este.
Poliexilalkilenogli= 120 000 250 3% 87,5 3 430 1 370 7,1 1563
coles y polioles
Eateres da feido
acético
Gases induatriales
02, N3, Argén
282 ooo
Amoco fina Adjtivoa lubricantes
Poliisobutilens & 000 50 10,1 25,3 600 240 5 1561
Diatrigas Inatalacionss para 6 000 80 6,0 15 1 ooo 400 13 1958
pirdiisis y almace~
nasiento de gas
Polyolefins Resinaa de polisti=- 30 000 15 6,0 15 5 000 2 000 12,5 1568
leno (alta densidad)
Resinas de mansclenc
Resinas Marlex
Polyaar Belgium Caucho but{lice 27 000 250 9,9 24,7 2 725 1 0%0 25 1962
U.5.1. Europs Polietilanc (de 50 000 270 12,0 30 75 310 10 1968
baja densidad) 380 53,0 132 segunda
{ase
1362 200 2388] 187,2 46,3 5 670 2 918 13 j
Broductos qufaicos .
Bayer Caprolactana 70 000 600 180 450 2 470 988 3.3 1967
8410 36 = (90) (brutas) (brutas)
dificadas
Sulfato amdnicoe 350 000
Agide aulfdrica 180 000 12 400 4 960 1968
{netas) (natas)
Fibra de perldn 7 000
607 000
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Anexo I ¢continuacidn)

(1) (a) (3 (4) (5) (6) N (8) {9 (10)
BuAS.F Caprolactama 60 00O [ 1 500 455 1137 3 500 1 400 343 19671968
200 edi- {500) (brutas) (brutas)
ficadas
Sulfato aménico 150 000 7 900 3 160
(netas) (netas)
Nitrofosca 600 Q00
Vinoflex 50 000
Lupolén 30 000
Polietileno (de 30 000
baja denajdad)
Acido nftrico 325 000
Acido aulfdrico 145 000
Cloruro de vinilo 110 000
Cloro 80 000
1 580 000
Monsanto Europe Plastificantes 80 102 255 0,8

Sustancias para
evitar roturas

Productos quimicos

del emucho
Quaker furans Furfurol 11 000 25 1,6 4 6 870 2 7150 16 1968
Solvay tloro 65 000 - 100 250 1 650 660 1970
Scsa cdustica 100 000 -
Degusas Decolorantes
Atido eianhfdrico 800 109 272 - - 71,4 1570

Blancos de carga

2 363 000 | 3 005 947,6 2 368 4 300 1 700 5,5
(548,6) | (1 371)

Industrias de vehfculos
autonstores (diversas)

Automéviles 280 000 573 690 auto= 56
wévilen
por acre
Tractores 30 000 {13 o0 231,9 1070 trac=
tores por
acpe
Radisdores 110 000

Fusante: Estadfaticas publicadas del puertc de Amberes,
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Anexe II

DESARROLLO INDUSTRIAL - SUPERFICIES Y EMPLEC, 10 DE FEBRERO DE 1970

: Fecha de Empleados Empleados Empleados
: Induatria eatablecimiento Superficie ocupada 1.1.1970 por ha por acre
é Al oeste del canal de enlace
] Instalacidn de elaboracidn de niguel 7 ha 40 a 30 ca, mds una opeidn -
aobre 1 ha 54 a 13 ca
Revestimientos metdlicos, granallade |Abril de 1964 32 a 20 ea 12 37,5 15
y labricacidn de calderas
Fi{brica de productos petroquimices Septiambre de 1966 | 26 a 19 ¢a 21 8,0 32
Muelle madererq y parque de Noviembre de 1966 1 ha 29 a, mds dfrsena de almacena= [ 4,5 1,8
materiales miento de 1 ha 66 a 2 ca
Fdbrica de productos qufmicos (Sxide |Fines de 1957 19 ha 87 a 44 ¢a 520 26 10,5
de titanio)
Muelle maderero. Maderas duras tro- | Abril de 1962 17 ha 69 a 76 ca, nds embalae de 576 32,3 13
plcales, incluso su tratamiento 2 ha 52 a 27 ca (excluica)La
3
Maderaje naval e industrial Fines de 1962 16 a 54 ca 25 'iEB’ €0
Talleres mecdnicos (industria y 1957 70 a 32 ca 70 100 40
transporte marftimo)
Inatalacidn de limpleza de cisteraaa 1959 1 ha 39 a 68 ca 20 14,5 6
Ffdbrica de productos qufmicos Fines de 1957 14 ha 82 a 54 ca 43 2,9 1,2
(deido sulfdrico)
Crupo de ecisternas: productos del 1947 11 ha 2 a 48 ca 87 8 3,2
petrfieo
Generadur central Abril de 1968 32 ha 185 5,8 2,4
Fines de 1969
Almacenea pdblicea 1930 S ha 20 a 720 138 56
Almacenea refrigerados 1928 1 ha 75 a aproximadamente 79 45 18
Reparacidn de bugues a) 1959 27 4 50 ca y
b) 1962 212 9 ca y 299 790 520
Crupo de cisternas: lftex y aceites 1947 3ha 7ad2ca 41 13 5,3
animtles y vegetalea
Talleres mecdnicoa Julio de 1968 24 40 ca 2% 950 380
Almacenamients y regasificacidn de 1965 9na 80amfabhat5a 32 1,9 0,8
gas natural licuade
Crupo de cisternas: productos del 1949 a) en tierra: 37 ha 37 a 3 ca 264 3 1,2
petrélea b) en &l agua: 31 ha 13 a 70 ca (excluida al!
agua)
Al oeste del puente N2 8 y al norte
del canal 4e Tanzarville:
Talleres de armamento 1952 3 ha 66 a 60 ca 302 80 32
Al eate del cana)l de enlace y al
norte de la carrstera industrial
Centro de llenado de botellaa de Julio de 1952 3 ha 22 a 75 ca 79 24 10
butano y propano
Alzacenamiento y distribucidn de 1954 1 ha 45 4 94 ca 1 0,66 0,27
gas lituads de petrdlec
Almadenamiento de fusléleo 1966 1hallab55ca -
Productos patroquimicos Diciembre de 1958 18 ha 98 a 56 ca 252 13 5.3
Froductos petroquimicos y aditivos Diciembre de 1958 18 ha 58 & 30 ca 245 13 5,3
lubricantes
Refinerfa y productos patroquimicos 1933 421 ha 70 a 435 ¢a 1 765 4 1,6
(1968: 33 na per millén de toneladas)
(1970 30 ha por millén de toneladas
Productos petreguimicos Julio de 1969 24 ha 83 a 15 0,6 0,24
Almacenamients y mezcla de petrdleo 1970 % ha 97 a mds una opcidn scbre -
6 ha 10 a
Almaceramianto de materiales y de Octubrs de 1569 Iha 6a 3 1 0,4
hormigdn armade .
Almacenamiento de matsriales Octubre de 1969 998 1 1 0,4
Productos quimicos (caucho sintético) | Abril de 1963 21 ha 97 a 69 ca 156 7 2,8
Monta je de automsviles Enero de 1965 155 ha deapuda de la ampliacidn 5 452 35 14
Almacén de tuberfas Septismbre de 1967 | 1 ha 15 a 15 10 12
Centro de distribucidn. Almmaén Mayo de 1969 2ha 4a 22 ca 64 31 12,4

de cervezas
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