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PRESENTACION DE LA SERIE 

En los puertos de los pa!ses industrializados, los sistemas de explotacion 
y el perfeccionamiento del personal se basan en conocimientos adquiridos por la 
experiencia, en la emulacion de otras industrias yen la innovacion, que tiene 

~ lugar con facilidad en los entornos industriales adelantados. En los pa!ses en 
desarrollo nose dispone generalmente de esos medios, y solo se introducen 
mejoras en los puertos despues de muchas deliberaciones y, con frecuencia, tras 
una aerie de ensayes y errores. Se necesita un precedimiento para que les puer-

. tos de los pa!ses en desarrollo puedan adquirir unes conocimientos que ~e dan 
por descentados en los pa!ses que tienen una larga historia industrial o aprove­
char la experiencia de los demas en lo que se refiere a los nuevos adelantes y 
al mode de adaptarse a ellos. 

La capacitacion formal ea un aspecto de esta cuestion, y la UNCTAD ha dedi­
cado esfuerzos considerablea a preparar y realizar cursos y seminarios de capa­
citacion en actividadea portuarias para personal directivo de categor!a superior, 
as! como a elaborar material de capacitacion que permita que instructorea locales 
den cursos al personal directive de categor!as intermedias. Se considero que 
etra aportacion a eae respecto la constituir!a la elaberacion de documentos 
tecnices, redactades en forma clara y dedicados a los preblemas corrientes de la 
gestion y la explotacion de los puertos. Para que esos documentos capten la 
atencion de lea directives portuarios de los pa!sea en desarrollo tendran que 
estar destinades a ese publico, yen la actualidad existen muy pocos textos de 
esa clase. 

Tras la aprobacion de esa propuesta per la Comision del Transporte Mar!timo 
de la UNCTAD en su resolucion 35 (IX), la secretar!a de la UNCTAD decidio soli­
citar la colaboracion de la Asociaci6n Internacional de Puertos, organizacion 
no gubernamental reconocida como entidad consultiva por la UNCTAD, a fin de 
preparar esos documentos tecnicos. La presente aerie de monograf!as de la 
UNCTAD sobre gestion de puertos es el reaultado de esa colaboracion. Se eapera 
que la difusion de la informacion contenida en estas monograf!as centribuya a 
desarrollar los conocimientoa administrativos de que depende en gran medida la 
eficiencia de los puertos de los pa!ses en deaarrollo. 

Adib AL-JADIR 
Director de la 

Division del Transporte Mar!timo 
UNCTAD 
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PREFACIO 

Cuando la UNCTAD decidio solicitar la colaboracion de la Asociacion Inter­
nacional de Puertos para preparar monograf!as sobre gestion de puertos, esa 
idea fue acogida con entusiasmo como un nuevo paso hacia el suministro de infor­
macion alas administraciones portuarias de los pa!sea en desarrollo. La prepa­
racion de monograf!as por medio del Comite de Desarrollo Portuario Internacional 
de la AIP se ha basado en los recuraoa de los puertos de pa!aea induatrializados 
miembroa de la AIP yen el hecho de que loa pa!aes desarrolladoa se mostraron 
dispueatos a registrar para beneficio de los demaa la experiencia y las enae­
nanzaa obtenidas haata alcanzar sus actuales niveles de tecnolog!a y gesti6n 
portuar-ias. Por otra parte, el personal directivo superior de los puertos de 
loa pa!ses en desarrollo ha preatado una precioaa aaiatencia evaluando las 
monograf!as en curso de redaccion. 

Conf!o en que la aerie de monograf!aa de la UNCTAD resulte util alas 
administraciones portuarias de los pa!ses en desarrollo proporcionandoles indi­
cadores en que podran basar aus decisiones para introducir mejoras y progresos 
tecnologicos y utilizar lo mejor posible los recursos existentes. 

La Asociacion Internacional de Puertos espera seguir colaborando con la 
UNCTAD en la preparacion de otros muchos documentos de la aerie de monograf!as 
y conf!a en que esa aerie llenara un vac!o en la informacion de que disponen 
actualmente las administraciones portuarias. 

J. K. Stuart 
Presidente del 

Comite de Desarrollo Portuario Internacional, 
AIP 



PRIMERA PARTE 

EVALUACION DE LAS NECESIDADES 

A. Introduccion 

1. La necesidad de prestar una estrecha atencion a la planificacion de la 
utilizaci6n de los terrenos en las zonas portuarias se presenta en el momento en 
que surge la idea del desarrollo portuario y solo desaparece cuando el puerto se 
cierra. En otras palabras, la planificacion de la utilizacion de los terrenos 
en los puertos es un proceso continuo; no cesa 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 s1tuac16n; los terrenos constituyen un recurso limitado que puede 
reducirse aun mas por la manera en que se planifica o administra el puerto y, 
una vez que se han establecido sue 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 sehandebido clausurar 
porno haberse prestado atencion a la planificac16n de la utilizaci6n de los 
terrenos. En esta monograf!a se trata de analizar el problema, sefialar los 
principios que se aplican y sugerir directrices para la planificaci6n inicial, 
la gestion y la renovaci6n de los puertos. 

1. El puerto como propietario: la necesidad de terrenos 

2. En el pasado, cuando los buques descargaban con frecuencia directamente en 
un medio de transporte terrestre (vease la fig. 1), en los muelles se dispon!a 
de un espacio limitado y el puerto sol!a 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 construcci6n de atracaderos artifi­
ciales y el creciente volumen de la carga que hab!a que manipular hizo necesarios 
muelles mas amplios para permitir un trabajo eficiente. En el caso de la carga 
general, el ritmo relativamente lento de la manipulac16n, aun utilizando grandee 
gruas y los puntales de carga de los buques, no hizo aumentar mucho la necesidad 
de terrenos, como sucedi6 con el trafico a granel, principalmente el de materias 
primas, en el que el espacio para el apilamiento de la carga ea importante. En 
los dos ultimos decenios la situaci6n ha cambiado radicalmente. Las exigencias 
actuales del comercio mundial y la necesidad de una rotac16n mas rapida de los 
buques modernos han aumentado considerablemente la presi6n a que estan sometidos 
los puertos: tiende a aumentar la importancia de la manipulaci6n de la carga a 
granel, y la aceleracion del ritmo de descarga y carga ha hecho que se necesiten 
amplias zonas de transito contiguas a los muelles (vease la fig. 2) para regular 
la diferencia entre la capacidad del transporte terreatre y el ritmo de manipu­
laci6n de la carga en los muelles. Se necesita mas espacio para ampliar otras 
actividades en los puertoa, como la industria vinculada a ellos, la preatacion 
de servicios a los buques y la carga (por ejemplo, el llenado de contenedores) y 
el aumento del parque de veh!culos terrestres. 

2. Razones para·gue loa puertos posean terrenos 

3. Ea evidente que la planificac16n y el control de la utilizac16n de los 
terrenos, como se expone mas adelante en el presente documento, pueden efec­
tuarse mediante la legislaci6n, pero la experiencia de los casos en que las 
necesidades del puerto rebasan los l!mitea de loa terrenos portuarios ha demos­
trado que la planificac16n y el control mediante la legialacion unicamente 
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presentan graves defectos de inflexibilidad, demoras y divisi6n de responsabili­
dades. Cuando la administraci6n portuaria posee todos los terrenos necesarios 
para el funcionamiento del puerto ae logra una flexibilidad maxima y se pueden 
adoptar medidas inmediatas y decisiones directas en materia de propiedad y 
gesti6n, siempre que dicha administracion haya percibido claramente los objetivos 
de la planificacion de la utilizaci6n de los terrenos y haya establecido los 
mecanismos internos adecuados para efectuar el control. 

1. 

B. Terrenos necesarioa para las operaciones portuarias 

Base de las necesidades de terrenoa derivadas de las operaciones portuarias 
modernas 

4. En el parrafo 2 se menciona la creaci6n de zonas reguladoras de manipulaci6n 
de la carga y se sefiala la diferencia entre el volumen medic de un buque y de su 
carga y el de un veh!culo terrestre. Cuando los buquea permanec!an en el puerto 
cargando y descargando durante per!odoa considerables, el uauario pod!a aprove­
char ese tiempo para el embarque directo sin pasar por un tinglado de tranaito o 
una zona de almacenamiento. La descarga ae pod!a hacer directamente en un medio 
de transporte terreatre, y ambas practicas ocasionaban considerables congestiones 
y demoras. Al acelerarse la rotacion 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 practicas de manipulacion directa en los 
muelles se acelero el ritmo de la manipulacion. En la figura 3 se indica la 
estructura de los movimientos de carga directos e indirectos. 

2. Almacenamiento en transito 

5. La manipulacion 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 manipulaci6n directa que se practicaba anteriormente y desplazan algunas 
actividades del muelle de manera que ~ate puede dedicarse a au funcion apropiada 
de carga y deacarga. Las zonaa de almacenamiento a corto plazo o en transito 
desempenan laa 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 manipulacion de esos modos de transporte. 

b) Facilitar el deposito de la carga mientras se cumplen las formalidades 
aduaneras y se efectdan los tramites relatives a la documentacion portuaria y 
del buque. 

c) Proporcionar espacio para la agrupacion y organizacion de la carga. 
La agrupacion ofrece la oportunidad de clasificar la carga de modo que se pued~ 
cargar los buques en el orden correcto para descargarlos en los puertos de 
destine. Es posible organizar la distribucion y la entrega de las importaciones 
sin demorar el comienzo de la carga del buque. 

d) Evitar las dificultades ocasionadas por: 

1) La incertidumbre de la fecha y hora de llegada de los buques a causa de 
las condioiones meteorologicas ode aver!as; 
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ii) las interrupcionea de las operacionea causadaa por escasez de mano de 
obra o por aver!a mecanica. 

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

Almacenamiento a largo plazo 

6. No toda la carga puede pasar rapidamente por el puerto y una parte de ella 
puede manipularse de manera mas econ6mica manteni~ndola en zonas de almacena­
miento para evitar una doble manipulacion en la regi6n. A esta carga de movi­
miento mas lento se dedican las zonas de almacenamiento a largo plazo, que estan 
en general apartadas del muelle para no entorpecer los movimientos rapidos de la 
carga cerca de este. El almacenamiento a largo plazo desempena las mismas cuatro 
funcionea que las zonas de almacenamiento en transito y ademas otras funciones 
importantes: 

a) Proporcionar espacio para las cargas en las que influya el clima. 
Ciertoa productoa basicos a6lo existen o solo pueden ser transportados durante 
un breve per!odo. La cosecha se hace en solo una pequefia parte del ano, pero la 
demanda del mercado puede conducir al espaciamiento de las entregas a lo largo 
de todo el afio. El hielo o loa monzones pueden entorpecer las entregas en la 
coata, de manera que la temporada de embarque aera tambien breve. 

b) Algunos movimientos comerciales se deben alas condiciones del' mercado 
en que los usuarioa hacen compraa especulativaa para beneficiarse con los precios 
bajos o la cantidad y, en consecuencia, necesitan un almacenamiento a largo plazo 
en loa puertos. 

c) Las consideraciones pol!ticas y estrat~gicas 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 acumulacion de existencias. Los puertos pueden verse obligados a 
proporcionar un almacenamiento a largo plazo hasta el momento en que se disponga 
de lugares de almacenamiento en su region. 

d) La ultima causa importante de la demanda de almacenamiento a largo 
plazo esta 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 (congelacion o embalaje) o para la distri­
bucion (vapor1zaci6n del gas natural licuado). 

4. El tamafio de los buques y las caracter!sticas de la carga 

7. Los factores que tienen mas importancia en relaci6n con el espacio necesario 
para las operaciones portuarias son el tamafio de los buques y laa caracter!sticas 
de la carga en cuanto a au almacenamiento. Es importante atenuar el efecto de 
esos factores previendo las demandas futuras que pueden aumentar las necesidades. 
Eso exige la evaluaci6n 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 tamano de los buques, del movimiento de mercanc!as y 
del tonelaje anual. 



-4-

a) Los buques 

8. Dos aspectos de las caracter!sticas de los buques causan dificultades en la 
planificaci6n de la utilizaci6n de los terrenos en los puertos: la eslora y la 
capacidad de carga. 

i) La eslora 

9. La disposici6n de las zonas de operaciones se basa en el puesto de atraque, 
el cual debe corresponder al tamafio del buque. La experiencia adquirida en 
los 100 ai'ios ultimos indica que los muelles pueden durar ese tiempo, pero el 
tamano y las dimensiones de los buques cambian continuamente. Al planificar la 
utilizac16n de los terrenos se debe tener en cuenta el tamano de los buques que 
habra que recibir, pero podra influir mucho la d1sposici6n de los muelles (vease 
la fig. 4). Ya en 1910 1/, el ingeniero Sir Frederick Palmer senalo las grandee 
ventajas que presentaban-los muelles rectos para que las modificaciones de la 
longitud y orientacion de los puestos de atraque ocasionasen el manor desperdicio 
posible de l!nea de muelle (vease la fig. 5). Habida cuenta del alt!simo costo 
de construccion, en la contabilidad portuaria la amortizacion a largo plazo de 
los gastos de infraestructura es indispensable para poder establecer tarifas 
competitivas, y la planificacion a largo plazo de la disposicion del puerto debe 
asegurar una larga vida util de los bienes de equipo. 

10. La capacidad de planificar la utilizaci6n de los terrenos durante toda la 
vida util de los bienes de equipo depende de que se adopte un diseno sencillo, 
pues en el desarrollo de las zonas de apoyo influyen mucho las modificaciones 
relativamente secundarias de la disposicion de los muelles (vease la fig. 6). 

ii) La capacidad de carga 

11. En la planificacion de la utilizacion de los terrenos, las necesidades de 
las zonas de operaciones estan directamente relacionadas con la capacidad de 
carga de los buques (vease la fig. 7). Aunque parezca evidente que el tamafio de 
los buques -y por consiguiente su capacidad de carga- tiene una relaci6n directa 
con las necesidades de terrenos, los puertos ofrecen aguas mas profundas que las 
que exige el calado habitual de los buques que los utilizan. CUando las circuns­
tancias conducen a un aumento del tamano medio de los buques que utilizan el 
puerto, pueden suscitarse graves problemas si al planificar la utilizacion de 
los terrenos nose ha tenido en cuenta el l!mite del tamano de los buques que el 
puerto puede recibir. Esto ocasiona asimismo un desperdicio de las inversiones 
realizadas en los muelles, pues solo se puede proporcionar mas espacio por puesto 
de atraque reduciendo el nw:nero de estos ultimos (v4ase la fig. 8). 

12. En consecuencia, al planificar la utilizacion de los terrenos hay que seguir 
el principio de que el espacio para las operaciones de carga debe ocupar una 
l!nea de muelle que guarde relac16n con la eslora del buque y tener una profun- _ 
didad que guarde relacion con la capacidad cubica de este. As! pues, si las 
dimensiones del buque aumentan seg,m un factor "x", la longitud del muelle "l", 
sera igual a "lx". Si la capacidad de carga aumenta en la misma proporcid'n, la 
anchura del terreno necesaria (d) sera igual a dx 2• Este principio nose apli­
cara si se puede apilar la carga hasta. una altura mayor, pero esa posibilidad se 

1/ R.E. Takel, Industrial port development, Scientechnica, Bristol, 1974. 
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exmuina mas adelante. Por ejemplo, si el factor "x" es 2, la nueva longitud del 
puesto de atraque se duplicara (1 veces 2), la anchura del terreno o puesto de 
atraque se cuadruplicara (d veces 22) y la nueva zona que se necesitara aera 
igual a la original multiplicada por 23 'E._/. 

b) Caracter!sticas de la carga 

13. CUando una gran parte de la carga sigue el itinerario directo, las neceai­
dades de eapacio son limitadas, pero los puertos planificadoa sobre esa base no 
podran modificar sus metodos cuando se introduzcan tecnicas para la manipulacion 
indi.!'ecta y de la carga a granel. La planificacion correcta de la utilizacion 
de los terrenos exige que las zonas de operaciones sean suficientemente amplias 
para que los buques puedan ser descargados rapidamente, para que haya bastante 
espacio para afrontar las demoras ocasionadas por las condiciones meteorologicas 
y las averias y, cuando sea necesario, para absorber las corrientes estacionales 
cuando el trafico de un ano llega en un per!odo mas breve. 

14. La cantidad de espacio necesaria variara segun el tipo de carga manipulada 
y el modo de apilarla, pero conviene queen la planificaci6n se prevea espacio 
para la carga mas exigente que probablemente haya que manipular. Aunque nose 
llegue a ese l!mite en todos los puestos de atraque yen ocasiones se considere 
que el terreno que esta detras del espacio efectivamente utilizado constituye un 
excedente, en realidad se trata de un false excedente pues el puerto debe conser­
varlo para disponer de una flexibilidad que le permita buscar nuevos traficos en 
epOC'a:S de cambio (vease la fig. 9). 

15. La justificacion financiera de la asignaci6n de terrenos a este nivel ea el 
bajo costo relative de la reserva adicional comparado con el costo actual de la 
construcci6n 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 
dolares con las obras mar!timas anexas. Una asignacion razonable de espacio 
para recibir una carga como la madera embalada ser!a de 8 a 12 hectareas par 
puesto de atraque, yen un puerto europeo tipico la zona de 12 hectareas podria 
tene~ un valor de 2 millones de dolares, o sea el 5% del costo del puesto de 
atraque. Si la necesidad inmediata del puesto de atraque esta representada por 
el primer ejemplo de la figura 9, un tercio de esa zona ser!a utilizado inmedia­
tamente, quedando un false excedente del 3 1/3% del costo del puesto de atraque. 
Ese false excedente podria reducirse aun mas a causa de las utilizaciones provi­
sionales, 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. 

c) Coeficiente de apilamiento 

16. Al evaluar el espacio que se necesita para almacenar la carga en las zonas 
de transito, hay que empezar por determinar el coeficiente de apilamiento de la 
carga. Este noes igual al coeficiente de estiba de la carga en el buque, 
aunque las caracter!sticas de la estiba afectan al coeficiente de apilamiento. 
En tierra, este factor depende de los elementos siguientes 2_!: 

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

2/ Vease R.E. Takel, op. cit., pag. 134 (fig. 29). 

3/ Se encontrara una gran cantidad de informacion util en Desarrollo 
Portuario: Manual de lanificacion ara los aises en desarrollo (TD/B/C.4/175; 
publicaci n de las Naciones Unidas, NQ de venta: s.77.II.D. ), Anexo I, cuadro I. 
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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 diametro y la altura de 
los depositos; 

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 seguridad como los espacios entre las pilas, los terra­
plenes en torno alas zonas de cisternas y las medidas de lucha contra 
la contaminacion. 

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

17. El examen de los siete elementos mencionados y el analisis de ejemplos 
practicos proporcionaran un coeficiente de apilamiento en unidades de peso (ode 
volumen) por unidad de superficie, que puede utilizarse para calcular el espacio 
necesario para cualquier carga determinada. 

18. Finalmente, hay que hacer una advertencia respecto del tamano de las 
muestras utilizadas para evaluar los coeficientes de apilamiento. Esas muestras 
deben ser suficientemente amplias para evitar falseamientos. En general, no 
deberian ser inferiores a media hectarea para que cada una de ellas contenga una 
combinacion media de zona de apilamiento y espacio de circulacion. 

19. Severa 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 terreno de 
almacenamiento de mineral de hierro permit!a soportar pilas de 5 metros de 
altura. Comprimiendo el subsuelo mediante tecnicas de vibroflotacion se aumento 
a 10 metros la altura posible de las pilas. El apilamiento hasta esa altura 
plantea otros problemas porque el equipo para apilar hasta 10 metros es mucho 
mas costoso. En consecuencia, ese ejemplo muestra tambien 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 manipulacion de la carga 

20. Los cambios de las practicas portuarias producen, por s! solos, un efecto 
limitado en la aceleracion de la rotacion de los buques si nose modifican las 
formas en que se manipula la carga. Junto con esos cambios tiene que aumentar 
el volumen de la carga transportada. Basicamente, el nuevo principio consiste 
en modificar todos los productos para que puedan utilizarse metodos de manipula­
cion a granel. La modificacion mejor conocida es el contenedor, que permite la 
manipulacion de la carga general a un ritmo muy rapido (quizas hasta 400 tone­
ladas por grua de contenedores por hora) embalandola en cajas normalizadas de 
una capacidad de 20 6 40 toneladas. Esas adaptaciones afectan de un mode impor­
tante al coeficiente de apilamiento. Los contenedores pueden apilarse hasta 
lograr una densidad mucho mayor por unidad de superficie que con los env!os 
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diversos de carga general a los que sustituyen. La gran densidad de apilamiento 
significa tambien que la carga ocupa menos superficie en la zona reguladora de 
almacenamiento. En consecuencia, se reduce el ciclo de circulaci6n 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 matematicos del almacenamiento de la carga 

1. Diferencias entre las zonas de almacenamiento 

21. La ventaja de disponer de espacio suficiente para la manipulaci6n de la 
carga puede ilustrarse comparando dos puestos de atraque. En la figura 10 se 
supone queen los puestos de atraque A y B se manipula la misma carga (por 
ejemplo, importaciones de madera) y que los buques llegaran con los mismos inter­
valos y el mismo volumen de carga (los mismos principios pueden aplicarse alas 
exportaciones y las cargas mixtas, pero la comparaci6n ser!a mucho mas 
complicada). 

22. Sup6ngase que cada buque pueda descargarse en dos dias y que el buque 
siguiente llegue al puerto a los seis d!as (un total de ocho dias despues del 
primero). Como ejemplo, se supone tambien que el espacio para carga de que 
dispone el puesto de atraque A es el doble del existente en el puesto de atraque 
Byes suficiente para recibir toda la carga al ritmo mas rapido de descarga 

·(dos d!as), lo cual permitira que los armadores se beneficien de una rotacion 
rapida. Con una coordinacion perfecta, la descarga del buque se efectuara al 
ritmo de~ por d!a (C = volumen total de la carga). En la parte trasera del 
emplazamiento, el transporte terrestre, que dispondra de ocho d!as para llevar 
la carga al mercado, tendra que trasladarla a un ritmo diario de f como m!nimo. 

23. En el caso B, la manipulacion de la carga en el muelle y su traslado por el 
transporte terrestre al mismo ritmo haran que el espacio reservado para ella 
quede lleno en un d!a, salvo la octava parte de la carga total trasladada por el 
transporte terrestre. Ello significa que, al comienzo del segundo d!a, solo 
podra descargarse la octava parte de la carga total (la cuarta parte de la carga 
restante) y que, al final de ese d!a, quedara espacio para otra octava parte. 
Por consiguiente, el segundo d!a, el equipo y la mano de obra dedicados a la 
descarga permanecer!an inactivos durante la mitad del tiempo (puesto que la 
descarga solo ser!a C en lugar de f>. El tercer d!a se plantear!a el mismo 
problema, y solo que&aria disponible, al final del d!a, espacio suficiente para 
la octava parte de la carga total. La descarga del buque nose terminar!a hasta 
el cuarto d!a, por falta de espacio, con lo que la productividad quedar!a 
reducida casi a la mitad y se duplicar!a el tiempo de permanencia del buque en 
el puerto. Esta situacion podr!a mejorarse (costosamente) aumentando la cantidad 
de veh!culos de transporte terrestre utilizados durante la primera parte del 
per!odo de ocho d!as y reduciendola mas adelante, pero el buque seguir!a retra­
sado y el costo del transporte terrestre aun ser!a mayor 4/. Por lo tanto, al 
proyectar un nuevo puesto de atraque ea importante asignarle un espacio sufi­
ciente. Para ello, hay que saber cual de las cargas que probablemente se mani­
pulen exigira mas espacio, as! coma sus caracter!sticas de apilamiento. Eso 
significa que hay que tener en cuenta no solo la densidad de la carga y la altura 

~./ Por ejemplo, se necesitar!a una inversion mayor en veh!culos de trans­
porte interior y aumentar!a el tiempo de inactividad de estos y de sus 
conductores. 
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de las pilas, sino tambien el espacio necesario para la circulaci6n y para el 
equipo m6vil ode manipulaci6n. Sise utilizan distintas unidades de medida 
(por ejemplo, acres o metros cuadrados), deberan mantenerse las mismas unidades 
en toda la ecuaci6n. El coeficiente de apilamiento resultante de esta, que 
habitualmente se expresara en toneladas por hectarea, puede representarse con la 
letra "F". 

2. Elaboraci6n de una f6rmula 

24. Si la carga total de un buque es de "C" toneladas, el espacio que neoesitara 
esa carga sera de f hectareas. En el ejemplo que hemos utilizado, la zona de 
importaci6n ideal quedara parcialmente ocupada al final del primer d!a, y el 
transporte terrestre habra trasladado f toneladas. As! pues, el terreno ooupado 
sera: 

C C 
2 - B" hectareas = ~ hectareas. 

F F 

Despues de dos d!as, el terreno utilizado sera: 

C 2C 3C hectareas • 
.. 'lr = 4 
F F 

25. Se puede efectuar un calculo analogo para las exportaciones, pero en ese 
caso las caracter!sticas de apilamiento de la carga de exportacion seran proba­
blemente distintas y habra de invertirse el programa, ya que las mercanc!as ten­
dran que acumularse antes de la llegada del buque y solo podra aceptarse en la 
zona, para car-garlas, una cantidad limitada de ellas cuando este haya atracado 2./• 
En el caso de las exportaciones, el momento de maxima ocupacion del terreno 
deber!a presentarse inmediatamente antes de que se comience a cargar el buque. 

26. Para efectuar calculos mas complicados, como el del trafico estacional 
cuyas entregas se extiendan durante un per!odo mucho mas largo, habra que conocer 
los datos siguientes §_/: 

a) 

b) 

c) 

d) 

e) 

f) 

5/ 
6/ 

Capacidad de carga del buque (C), en toneladas; 

Caracter!sticas de apilamiento de la carga (F), en toneladas por 
hectarea; 

Ritmo de carga o descarga del buque (R), en toneladas al d!a; 

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

Intervalo entre las llegadas de los buques (x), en d!as; 

Espacio maximo disponible, si es inferior al l!mite optimo; 

R.E. Takel, op. cit., cap. VI. 
Ibid., pag. 135. 
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g) Numero de buques al afio (n); 

h) Numero de d!as de carga o descarga (t). 

27. Naturalmente, en la practica, existe el riesgo de que los buques ae acumulen 
por demoraa o averias del equipo y se neceaite mas espacio para la carga. A 
medida que se perfecciona la tecnologia, pueden pasar por un pueato de atraque 
cantidades aun 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 grandee tonelajes anuales, un equipo de 
manipulacion de la carga y un transporte terrestre adecuados, unas practicas 
eficaces en materia laboral y unas previsiones operacionales correctas. Si 
cualquiera de esos aspectos es deficiente, el terreno se convierte en el factor 
decisive de la eficacia del puerto. Cuando los emplazamientos son apenas sufi­
cientes, existe un riesgo de desorganizaci6n o congestion si las llegadas de los 
buquea o las aver!as del equipo alteran la pauta de llegada y descarga. La 
siguiente formula indica el espacio necesario para un solo buque o incluso una 
carga parcial: 

Zona (R - r) t 
= F 

28. En su forma mas compleja, cuando se trate del espacio necesario para un 
trafico estacional (cuyo volumen anual llega al puerto en un intervalo mas breve), 
la formula se convertir!a en: 

El primer buque Los demas buques 

A = (R - r) t + (n - 1) ( (R - r) t - xr) 
F 

La formula inversa para las exportaciones seria: 

A = 
C - tr + (n - 1) (C - (t + x) r) 

F 

Si el terreno disponible es inferior a la superficie optima, las formulas pueden 
utilizarse para calcular los ajustes que habra que efectuar en las demas partes 
de la operacion: por ejemplo, reducir el ritmo de carga o descarga del buque 
(vease el apartado f) supra). 

3. Tendencias futuras 

29. Estas formulas indicaran las superficies necesarias para el trafico actual, 
y los responsables de la planificacion deben tener presente que los calculos 
habran de basarse en el "peor" de los cases, ea decir, en el que exija mas 
terreno. La asignacion de espacio para las operaciones efectuadas actualmente 
con la carga se basara en esos calculos "peores", pero los gastos realizados en 
la preparaci6n del terreno se limitan a veces alas necesidades del trafico 
manipulado en ese memento. Al estimar la superficie adicional que puede ser 
necesaria en el future, ademas de la zona inicial destinada alas operaciones de 
manipulacion de la carga, deberan tenerse en cuenta determinadas posibilidades. 
Eatas indicaran las dimensiones de la zona adicional cuya utilizaci6n a largo 
plaza no debera permitirse por si se necesita para la carga. Esas posibilidades 
son las siguientes: 

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

c) que la rotacion mas rapida de loa buques permita recibir un mayor 
nwnero de ellos en un pueato de atraque; 

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

e) que el aumento de las eacaseces mundiales de materias o las circunatan­
cias pol!ticaa hagan que se utilicen mas los terrenos portuarios para 
el almacenamiento a largo plazo; 

f) que el aumento del coato de la energ!a necesaria para el transporte 
terrestre de costa a costa tienda a promover el cabotaje, especialmente 
en las masas terrestres pequenas 

30. Estas consideraciones, junto con las correspondientes soluciones matematicas, 
indicaran las necesidades probables de terreno para la manipulaci6n de la carga. 
El analisia de ejemplos practicoa, ajustados para tener en cuenta las diferenciaa 
espec!ficas, proporcionara mas orientacion al respecto. La experiencia actual 
sugiere que, en los puertoa en que hacen escala buques de hasta 30.000 TPM, 
una zona de un promedio de 650 a 700 metros medidoa desde el muelle deber!a 
bastar para atender las necesidades actuales de manipulacion de la carga, inclui­
das las reservas previsibles. 
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Cuadro 

Tipos de utilizac16n de los terrenos en las zonas portuarias 

1. Operaciones: 

Muelles y espigones 

2. Almacenamiento de la carga: 

L!quida 

Seca 

A cubierto 

- Cisternas 

- Tinglado 

Al aire libre ( Tolva 
( Almacenamiento en explanada 

3. Industrias pr6ximas al puerto: 

Servidas por transportadores 
Servidas por tuber!as 
Servidas por carretera o ferrocarril 
Orientadas a la exportaci6n (embalaje y montaje) 

4. Comunicaciones 

Ferrocarril/carretera/tuber!as/transportadores 

Zona de clasificaci6n 

Veh!culos de carretera 
Vagones de ferrocarril 

5. Industrias de servicios portuarios: 

A los buques 
A la administraci6n del puerto 
A los usuarios del puerto 

6. Comercial: 

Suministros 

) Transporte 
) Mantenimiento 
) Servicios 
) Diquea secos 

Dep6sitos y almacenamiento a largo plaza 
Dep6sitos de aduanas 
Agentes 
Seguros 

) 
) 
) A corto 
) 
) A largo 
) 
) 

plazo 

plazo 

Oficinaa de aduanas, sanidad, administraci6n del puerto y usuarios 

7. Industrias relaciopadas con el puerto: 

a) Industrias primaries, por ejemplo: 

Petr6leo y productos petroqu!micos 
Acero y metales no ferrosos 
Productos qu!micos 
Cereales 
Industria de la madera o serrer!as mecanicas 

b) Industrias de servicios y determinadas industrias secundarias, 
por ejemplo: 

Maquinaria y equipo 
Transporte 
Fabricaci6n de automoviles. 
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D. Utilizacion de los terrenos para otros fines portuarios 

1. Tipos de utilizacion de los terrenos 

31. La forma mas directa de observar la influencia de la propiedad de los 
terrenos en la eficacia de un puerto consiste en examinar las operaciones de 
manipulacion de la carga, pero la cantidad de espacio disponible para otros 
fines puede influir tambien considerablemente en el exito del puerto. Para 
manipular la carga, excepto las mercanc!as que puedan transportarse facilmente 
y a bajo precio por tuber!as o cintas transportadoras, ea necesario contar con 
espacio acerca del muelle a fin de reducir al m!nimo los costos de traslado y 
manipulacion. Mas adelante se estudiara la intensidad de la utilizacion expre­
sada en terminos portuarios, ea decir, el movimiento anual de mercanc!as en 
toneladas por hectarea, que es un factor que hay que tener en cuenta al exami­
nar el problema de la ubicacion relativa de las diversas zonas. Los tipos de 
utilizacion de los terrenos dedicados a esas otras actividadesson los 
siguientes: 

a) Terrenos para comunicaciones y zonas de clasificacion; 

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) Terrer.os Eara comunicaciones ~ zonas de clasificacion 

32. Es instructivo analizar y determinar la gran proporcion de terrenos por­
tuarios que se neceaita para estos fines. Sise tiene en cuenta el espacio 
ocupado por los enlaces entre el per!metro de acceso y el muelle, los terrenos 
dedicados alas comunicaciones pueden representar el 10% de toda la zona de 
operaciones, excepto el espacio reservado para la circulacion en las zonas de 
almacenamiento. Los terrenos destinados alas comunicaciones estan ocupados 
por carreteras, vias ferreaa, tuberias o cintas transportadoras y deber!an 
comprender tambien un espacio para servicios en el que pudieran instalarse el 
agua, el alcantarillado, la electricidad y el telefono sin invadir las zonas 
de almacenamiento de la carga. La anchura m!nima de las carreteras del puerto 
deberia ser de 3,75 metros por calzada, mas un espacio para el estacionamiento 
de emergencia de los vehiculos. Las vias ferreas necesitan una franja 
de 3,25 metros de ancho cada una, incluido el espacio entre las vias adyacentes. 

33. La capacidad de tranaporte de las carreteras y ferrocarriles depende del 
numero de calzadas y v!as, el cual esta limitado a au vez por las dificultades 
que plantea el traslado hasta ellas de las mercanc!as desde laa zonas de 
almacenamiento. Influyen en la planificacion las caracter!sticas locales, entre 
las que figuran: 

1) Las previsiones sobre el tonelaje anual; 

11) La capacidad media de transporte de las carreteras o v!as, expresada 
en veh!culos o trenes por hora; 

iii) Las previaiones 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 region interior; 

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

34. Esas estimaciones 1nd1caran el volumen maximo de carga que se podra trans­
portar evitando la congest16n en las zonas de manipulacion y la capacidad de las 
redes ferroviaria ode carreteras necesaria para recibir las mercanc!as cargadas 

·y descargadas de los buques al ritmo mas rapido. Lo ideal ser!a basarse en la 
ocupaci6n simultanea de todos los puestos de atraque, pero en la practica la 
ocupacion maxima es mucho menor, y un 6~ de utilizacion se considers alto. 

35. Ademas del espacio para el mov1m1ento de los veh!culos de transporte, se 
necesitan terrenos para las zonas de estacionamiento. La superf1c1e de estas 
estara en relaci6n con el ritmo al que los veh!culos deban realizar el trans­
porte de la carga entre el puerto y la reg16n interior. Como norma general, 
las zonas de estacionamiento de camiones deben tener unos 50 metros cuadrados 
por veh!culo, 1ncluido el espacio necesario para maniobrar. Los apartaderos 
para vagones de ferrocarril cortos pueden ~ontener unos 380 vagones por hectarea. 
Los estacionamientos de autom6viles de los empleados deben tener 20 metros cua­
drados por veh!culo, incluido el espacio para girar. Todas estas cifras corres­
ponden a emplazamientos de 0,5 hectareas o mayores; cuando los emplazamientos 

• son muy pequefios, el espacio por veh!culo aumenta considerablemente a ~ausa del 
terreno necesario para maniobrar. 

b) Terrenos para servicios de suministro y transporte 

36. El espacio que ha de destinarse a la instalacion de tuber!as y cintas 
transportadoras depende del numero de tuber!as necesarias o del tamafio de laa 
cintas transportadoras. La extensi6n de loa terrenoa asignadoa a los aervicios 
distintos de las carreteras o los ferrocarriles depende de varios factorea: 

1) Las necesidades totales previstas segun: 

a) el numero de servicios diatintos; 

b) el numero de instalaciones (v!as ferreas, tuber!as, cables, etc.) 
de cada servicio; 

c) el numero de ramas de cada servicio; 

11) Si la instalacion de los servicios es o no subterranea; 

iii) En el caso de los servicios subterraneos, la franja de seguridad 
necesaria (que generalmente se mide proyectando desde el rondo de 
la excavacion un angulo de 45° en ambos lados) (vease 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 subterraneos instalados a poca profundidad, 
o la altura de funcionamiento de las instalaciones no subterraneas; 

v) La capacidad de los servicios de suministro: 
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a) tuber!as: litros por hora; 

b) cables electricos: kVA (kilovoltios-amperios); 

c) servicios de agua: diametro/presion del agua; 

d) alcantarillado: seccion de maxima corriente multiplicada por la 
velocidad. 

Terrenos para actividades comerciales y servicios destinados a loa 
usuarios del puerto 

37. Ambas actividades estan vinculadas, puesto ~ue una trata de atraer trafico 
al puerto y la otra trata de aumentar los atractivos de este para sua usuarioa. 
El espacio necesario para las actividades comercialeses pequeno en comparacion 
con el que ae requiere para otros fines y, si el terreno es escaso, algunas 
actividades pueden concentrarse en edif1c1os de varios pisos, por ejemplo: 

1) Las ofic1nas de la administracion comercial del puerto; 

11) Las of1cinas de transporte mar!timo y expedicion; 

iii) Las oficinas de representantes; 

iv) Los almacenes especializados: fr1gor!ficos y depositos 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 
region interior. Hemos aludido ya a la necesidad del almacenamiento a largo 
plazo, y la l!nea divisoria entre este y los almacenes especializados es muy 
sutil. Se cruza, en sentido comercial, cuando la utilizacion esta relacionada 
con las necesidades de la region interior masque con las exigencias de la mani~ 
pulacion de la carga, aunque la capacidad del puerto de proporcionar espacio 
para una actividad marginal le atrae con frecuencia trafico conexo. 

39. Los servicios destinados a los usuarios del puerto consisten en actividades 
de prestacion, previa peticion, 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 ingenier!a civil para el mantenimiento de 
muelles, esclusas, ferrocarriles y carreteras; 

vi) Talleres de ingenier!a mecanica y electrica para el mantenimiento de 
maquinaria y equipo, incluidas las dragas, las grdas y los veh!culos 
para el traslado de la carga; 

vii) Servicios de reparacion de buques, incluidos los muelles para repa­
raciones a flote y los diques secos; 

viii) Servicios de mantenimiento de los suministros de agua y electricidad, 
instalaciones de refrigeracion y veh!culos de transporte; 

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

x) Servicios deatinadoa a la carga: almacenes para el embalaje de laa 
exportaciones y el llenado r vaciado de contenedores; reparacion de 
contenedores. 
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40. El espacio necesario para las actividades i) a x) variara considerablemente 
segun las caracter!sticas del puerto en lo tocante a la naturaleza y el volumen 
del trafico, los accesos, el tipo de buques y los habitoa de uauarios y armado­
res; 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 demas puertos intervendran unicamente en las reparaciones de urgencia. 
Por estas y otras razones, no conviene formular directrices generales; en cambio, 
hay que indicar que el analisis de puertos analogos proporcionara una util 
informaci6n. Un grupo de puertos, dedicados a la carga a granel y las indus­
trias primarias pero con poco trafico de contenedores, hab!a asignado aproximada­
mente el 2% de la superficie total de sus terrenos a los servicioa destinados a 
loa usuarios del puerto y a laa actividades comerciales. Eaa proporci6n aumen­
tar!a en los ~uertos que se dediquen mucho al trafico de contenedores o a otros 
traficos muy especializados. 

d) Terrenos para industrias portuarias 

41. Las pol!ticaa de ubicaci6n de laa industriaa estan determinadas por los 
aspectoe econ6micos de la fabricaci6n y por las poaibilidades de disponer de 
mercados. Cuando los elementos necesarioa para las industrias -materias 
primae, mano de obra, emplazamientos y servicios- eaten cerca de un mercado 
adecuado, las industrias se situaran entre ambos. A medida que aumente la 
complejidad de las industrias, tanto por el numero y lugar de origen de las 
materias primas como por el numero y ubicaci6n de los mercados, ocurrira otro 
tanto con los criterios para la elecci6n del emplazamiento. Eaa cuesti6n se 
ha examinado a fondo en muchos estudios, y esta monograf!a s6lo puede dedicarle 
un espacio limitado. Para planificar la utilizaci6n de los terrenos portuarios 
ea importante tener en cuenta las principales caracter!sticas de los procesos 
de elaboraci6n que atraen a ciertos tipos de industrias hacia las zonas 
portuariaa: 

i) Las industrias portuarias utilizan materiaa primas importadas o expor­
tan cantidades considerables de productos manufacturadoa; 

ii) El volumen o el peso (o ambas caracter!sticas) de las materias primas 
importadas disminuyen en la elaboraci6n, lo que reduce considerable­
mente las cantidades que han de transportarse despues al interior 
del pa!s; 

iii) Las rr,aterias primas importadaa 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 volumen o peso en comparaci6n con el costo 
del transporte terrestre; 

v) La elaboraci6n aumenta considerablemente el valor de la unidad de 
volumEm o peso del producto; 

vi) Las materias primas importadaa presentan dificultades por au caracter 
perecedero (por ejemplo, el pescado) o han de ser sometidas inmediata­
mente a una elaboracion especial (por ejemplo, el gas natural 
licuado). 

42. Esas son las principales caracter!sticas de dichas industrias, que hacen 
que el transporte mar!timo represente un ahorro en comparaci6n con el alt!simo 
costo por tonelada del transporte terrestre. Ese ahorro se debe a la reducida 
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utilizacion de energ!a 11 y a la idoneidad para los cargamentos a granel del 
transporte mar!timo, que relacionan mas estrechamente el puerto con el lugar 
de procedencia de materiaa primas. La finalidad principal consiste en reducir 
al m!nimo los gastos totalea 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 numero de 
materias primas utilizadas en la elaboracion o cuanto mas distintos sean los 
tonelajes, menor sera la influencia de cualquier factor por s! solo. 

43. Las industrias portuarias o mar!timas que tengan esas caracter!sticaa 
atraeran a su vez a otras industrias. En ocasiones, estas aprovecharan los 
productos de laa induatrias mar!timas, utilizando loa mismos conocimientos 
tecnicos o los mismos tipos de material; en otros casos, podran suministrar 
a laa industrias mar!timas material de recambio u otros servicios. En la pla­
nificacion general de la zona mar!tima deben tenerse en cuenta todos estos 
elementos industriales reservandoles espacio as! como alas demas actividades 
que los acompafian y que acompafian asimismo a sus trabajadores. El puerto 
estara interesado en las industrias que lo utilicen y, en circunatancias 
ideales, sera propietario de los terrenos en que se instalen esas industrias. 
Mas adelante ae describen las pol!ticas de ordenaci6n de los terrenos, pero 
existen normas fundamentales para asignar los emplazamientos de las industrias 
en la zona industrial portuaria. 

Eleccion del emplazamiento en relacion con los muelles 

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

au movimiento de mercanc!as, expresado en toneladas por hectarea, 
equivalga al que se registra en los terrenos utilizados para la 
manipulacion de la carga; 

- accedan a trasladarse si dejan de utilizar el puerto; 

- sean compatibles con las actividades portuariaa. 

ii) La situacion relativa fuera de la zona de manipulacion de la carga 
dependera 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 
industria; 

- el movimiento de mercanc!as en toneladaa por hectarea. 

1/ El rendimiento de los veh!culos de carretera para el transporte de 
carga a granel ea de 54 toneladas-milla por galon de combustible, el de los 
ferrocarriles, de 193 toneladas-milla, y el de los buques, de hasta 1.050 tone­
ladas-milla en la v!a mar!tima del San Lorenzo. Vease "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 selecci6n del emplazamiento respecto de las diversas industrias 
dependerl de: 

i) La comparaci6n del movimiento de mercanc!as de cada una; 

ii) Las relaciones entre ellas y la transferencia de productos; 

iii) Los problemas de compatibilidad y utilizaci6n conjunta de los 
servicios; 

iv) Los conflictos y las caracter!sticas que desaconsejen su proximidad; 

v) Las dimensiones de los emplazamientos. 

44. Evidentemente, en la zona industrial de un puerto pr6spero los emplaza­
miento~ seran objeto de una intensa competencia y el puerto debera salvaguardar 
sus propios intereses por lo que se ·refiere al movimiento de mercanc!as, a sus 
ingresos y a la seguridad de la corriente de trafico. Esta ultima aumenta en 
proporcion directa con la escala de las inversiones de las industrias en el 
emplazamierito 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 l!nea de muelle disponible sera considerablemente inferior a la 
necesaria para dar a cada industria una aalida a eate ultimo. Puertos como los 
.de Rotterdam y Le Havre son ejemplos de un des~rrollo industrial en franjas, 
en el que las industrias tienen salida directa al muelle. Es poaible que los 
pa!aes en desarrollo no puedan proporcionar instalaciones tan esplendidas y 
tengan que establecer una aerie de zonas, a partir de la dedicada alas opera­
ciones portuarias, para aprovechar al maximo la l!nea de muelle disponible. 
Esa distribuci6n puede ser facilitada por las distintas necesidades, en cuanto 
a1tamafio de los buques y a la espec1alizaci6n de los puestos de atraque, las 
cuales conducen a la separacion de los muellea de mas calado con respecto a la 
zona portuaria general. Las industrias cuyaa materias primaa tengan forma 
liquida, servidas por buquea que probablemente necesitaran puestos de atraque 
de mas calado, podran utilizar emplazamientoa situados lejoa del muelle y 
recibir sus suministros por tuber!aa. 

45. La estimaci6n de los terrenos necesarios para la zona industrial consti­
tuye un problema dificil per la gran diversidad de los puertos y las economias, 
pero ea preferible prever demasiado espacio que demasiado poco. Dada la nece­
sidad de aeparar los terrenos dedicados a la induatria de los destinados a 
otros uses, es indispensable planificar adecuadamente el espacio de las nuevas 
zonas. Probablemente la mejor manera de evaluar las necesidades sera examinar 
las dimensiones de los puertos industriales existentes y estudiar su region 
interior y su potencial industrial. En el extreme superior de la escala, el 
puerto de Rotterdam ocupa mas de 10.000 hectareas y sirve a una regi6n 
de 150 millones de habitantes, pero se trata de un caso especial, que se 
caracteriza por una ubicacion muy favorable y por una disponibilidad de fondos 
para inversiones portuarias en una escala que no ea probable que exista fuera 
de las sociedades industriales muy desarrolladas. La comparaci6n debe efec­
tuarse con un puerto industrial analogo, por su tamafio y perspectivas, al del 
puerto de que se trate 8/. La comparac16n sera mas facil silos tipos de acti­
vidades industriales son similares, ya que las necesidades de espacio son muy 
distintas segun las industrias. 

8/ Vease R. E. Takel, op. cit., capitulo V. 
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46. La comparac16n se habra de basar en los criterios siguientes: 

i) Elecci6n de un puerto o grupo de puertos industriales adecuado segun: 

ii) 

- el tonelaje; 

- los tipos de industrias; 

- las perspectivas; 

Analisis, por zonas y movimiento de mercanc!as, de la utilizaci6n 
adecuada de los terrenos en el puerto elegido; 

111) Ajustes para compensar las diferencias en cuanto al equilibria del 
trafico y la produccion industrial entre el puerto de que se trate 
y el utilizado para la comparaci6n; 

iv) Ajustes para compensar cualquier elemento de anticuamiento o decaden-
cia del puerto utilizado para la comparaci6n. 

47. La comparacion tiene por objeto determinar las necesidades totales de 
espacio para el desarrollo industrial de un puerto que, a continuaci6n, habra 
que planificar, asignando los terrenos alas distintas utilizaciones. Esa 
tarea exige una informacion mas detallada. 

48. La posibilidad de calcular las necesidadea de espacio de cada industria 
tiene un doble valor. No s6lo puede servir de orientacion para subdividir la 
zona asignada alas industrias relacionadaa con el puerto aino que, cuando no 
existan los elementos de comparacion necesarios para estimar las necesidades 
de espacio totalea, puede utilizarse para calcular el tamafio total a partir de 
los compone~tes. El terreno necesario para cada emplazamiento industrial 
puede estimarse por comparacion directa, eligiendo un ejemplo industrial satis­
factorio que permita obtener datos y analizar las funciones realizadas. 

49. La base mas directa de la comparacion entre laa induatrias ea la produc­
cion, al igual que las zonas de manipulacion de la carga pueden compararse 
basandoae en el movimiento de mercanc!as. Como se trata de puertoa, tambiln 
ea importante el mov1m1ento de mercanc!as de las induatrias relacionadas con 
el puerto, por lo que ~stas deben analizarse para obtener estad!aticas tanto 
del movimiento portuario como de la produccion. Estos valores se expresan 
en toneladas o unidades por hectarea de terreno utilizada, con la salvedad de 
que la comparacion, cuando se utilice para prever las necesidades de una nueva 
industria, debera referirse a unidades industriales de un tamafio analogo. 
Esto es importante ya que la extension relativa de las zonas dedicadas a 
diatintas utilizaciones en una unidad industrial tiende a variar cuando aumenta 
o disminuye el tamafto de esta ultima. Es util la gama de informacion resul­
tante del analisis de los emplazamientos existentes de distinto tamafio. 

50. En el cap!tulo V (pags. 115 y ss.) y los anexos I y II de Industrial port 
development (del que se adjuntan ejemplares) figuran ejemplos de anilisis '}_/. 
Estos indican que los emplazamientos de las refiner!as han de tener, por lo 
menos, 20 hectareas por cada millon de toneladas de petroleo, y que la indus­
tria petroqu!mica ha de tener una produccion de 5.000 a 7.500 toneladas por 

9/ Hay poca informacion mas reciente, y la existente puede haber sido 
afectada por la recesion mundial. 
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hectarea. Las acer!as de ciclo integral y trenes de laminaci6n parecen ocupar 
unas 225 hectareas por cada mill6n de toneladas de mineral, y las fabricas de 
aluminio, 26 hectareas por cada 100.000 toneladas de materia prima y cada 50.000 
toneladas de producci6n. La cantidad de espacio necesaria aumenta si se agregan 
otras etapas del proceso de elaboraci6n (por ejemplo, la extrusi6n). 

51. La mayor!a de las industrias portuarias tienen unas necesidades de mano 
de obra bastante reducidas {veanse 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 hectarea, 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 proporcionara 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 mas complejo, 
ya que, generalmente, esas industrias (que se caracterizan por el alto valor de 
su producci6n) no necesitan estar aituadaa en el puerto. A vecea puede justi­
ficarse su instalaci6n en este, especialmente cuando da lugar a un ahorro en 
los gastos de transporte resultante de la ubicaci6n cerca de la fuente de 
productos primarios, que aumenta la competitividad de la industria secundaria 
y estimula la producci6n de la industria primaria. En esos casos, las necesi­
dades de espacio solo pueden calcularse para cada emplazamiento. 
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SEGUNDA PARTE 

ORDENACION DE LOS RECURSOS DE TERRENOS 

A. Proteccion del puerto 

1. Objetivos 

52. Los principales objetivos de la determinacion, el analisis y la planifica­
cion de los recursos de terrenos son los siguientes: 

a) Utilizar el puerto con la maxima eficacia; 

b) Obtener terrenos suficientes para su utilizacion actual y futura; 

c) Atribuir alas distintas utilizaciones una ubicacion optima en el 
puerto; 

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

53. El analisis mostrara claramente la relacion entre la capacidad operativa 
de un puerto y los terrenos de que dispone, as! como las diferencias de efi­
ciencia, productividad y costo entre los puertoa bien planificados y loa 
demas. La preparacion de un plan portuario es un proceso continuo; su influen­
cia en la evolucion del puerto cambia de vez en cuando, quiza incluso durante 
la preparacion del plan, por lo que ea preciso controlar y actualizar constante­
mente el plan y las estad!sticas en que se basa. Las exigencias del puerto, 
en conatante evolucion, impondran objetivoa adicionales de ordenacion de los 
terrenoa: 

e) Replanificaci6n de las instalaciones existentea en atenci6n a los 
cambios eatructuralea del trafico; 

f) Replanificacion de laa inatalaciones existentes en atencion a loa 
cambios de las practicas y el rendimiento operacionales; 

g) Compra de nuevoa terrenos para ampliar el puerto, y ampliacion de 
las instalaciones en prevision de 

- un aumento del trafico 

- un aumento del tamano de loa buquea 

- nuevas formas de trafico 

- nuevaa industrias mar!timaa; 

h) Cierre de inatalacionea superfluas y cesion o reordenacion de los 
terrenos. 

54. Esos problemaa se resolveran aplicando los procedimientoa deacritos, 
actualizados de vez en cuando. 
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2. Control de la utilizac16n de loa terrenoa 

55. Durante toda la exiatencia de un puerto ae plantean cuestionea de competi­
ci6n para la utilizaci6n de los terrenoa. Esas cuestionea pueden ser internas 
y deberse a cambioa de las neceaidades portuarias, o externas y deberae a pre­
siones sobre las disponibilidadea de espacio por otras causas. Ea inutil que 
las autoridades portuarias dediquen mucho tiempo y grandes esfuerzos a prepa­
rar un plan a largo plazo si no consiguen mantener el control sistematico nece­
sario para proteger ese plan. Las medidas a la ligera son enemigas de una 
buena gestion a largo plazo y el aentido comun impone que, antea de ceder a 
presiones temporales sobre el espacio disponible, se examinen distintas opcio­
nes y se tenga en cuenta el future. Las cuestiones de control tienen dos 
aapectos: la propiedad y la gesti6n. 

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

56. Conviene que el puerto controle todos los terrenos de que dispone. La 
practica seguida en los puertos diferira de un pa!s a otro y la pol!tica de 
control de la utilizacion de los terrenos dependera de las condiciones locales. 
En Francia, los puertos son propiedad del Estado, que ha creado tambien seis 
puertos independientes (ports autonomes) para desempeflar determinadas tareas 
de pol!tica portuaria industrial. Fuera de Francia, un gran numero de puertos 
europeos son propiedad de los municipios, junto con una parte o la totalidad 
de las zonas mar!timas industriales adyacentes. A veces, los puertos son de 
,propiedad privada, y hay una separacion, e incluso una falta de coordinacion, 
entre ella y la propiedad de la zona industrial. La complejidad de las cues­
tiones de control de la utilizacion de los terrenos aumenta en proporcion 
directa con la complejidad de las practicas de propiedad. Esas complicaciones 
tienen un aspecto humano y otro administrative. 

57. Es evidente que la armonizacion de los objetivos y las pol!ticas de 
utilizaci6n de los terrenos resultara mas dif!cil en caso de propiedad separada 
o multiple del puerto y de las zonas industriales. El aspecto humane de las 
dificultades precede de que el control de los diferentes intereses respecto 
de los terrenos estara en manos de distintas organizaciones o personae sujetas 
a presiones diversas, y con objetivos y aptitudes diferentes. Las dificultades 
administrativas seran consecuencia de ciertos aspectos del control organico y 
la legislaci6n local. Si no existe la posibilidad de unificar la propiedad, 
debe ponerse mucho mas cuidado en establecer un mecanismo de coordinacion de 
pol!ticas y de control. Quiza sea tambien necesario prever un arbitraje para 
casos de desacuerdos entre las distintas entidades propietarias. 

58. La pol!tica de propiedad ideal para controlar eficazmente la utilizacion 
de los terrenos consiste en que el puerto y la zona industrial tengan un solo 
propietario, lo que presenta las ventajas siguientea: 

i) Un 6rgano unico establece la pol!tica de utilizaci6n de loa terrenos; 

ii) Una administracion unica aplica esa pol!tica; 

iii) Una organizacion tecnica aencilla asesora al propietario y a la 
administraci6n y mantiene la continuidad; 

iv) El siatema de control ea comun. 
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b) Control de la gesti6n de la utilizaci6n de los terrenos 

59. Incluso habiendo un solo propietario, las practicas ineficaces de gestion 
pueden causar dificultades: por ejemplo, la concesion de contratos para uti­
lizar los terrenos portuarios por un per!odo mucho mayor que la duraci6n econ6-
mica de la actividad, lo que pone luego al puerto en situaciones inc6modas y 
desalentadoras. En un puerto britanico se concert6 un contrato de utilizacion 
por 60 afios de un terreno de tres hectareas para la fabricacion de semicoque 
destinado a la exportacion. Veinte afios despues de concedido el contrato ceaa­
ron laa exportaciones, pero, como en ninguna clausula se preve!a esa eventuali­
dad, el puerto se vio privado de la utilizacion econ6mica de ese espacio 
durante 20 afios mas, hasta que las circunstanciaa permitieron introducir 
cambioa. 

60. Las pol!ticas de gestion de la utilizacion de los terrenos deben apuntara: 

i) Mantener en explotacion loa terrenos operacionales; 

ii) Mantener en los terrenos mar!timos industriales una utilizaci6n 
industrial del tipo apropiado; 

iii) Velar por el pleno aprovechamiento econ6mico del espacio ocupado; 

iv) Poaibilitar la recuperacion del espacio explotado en forma anticuada 
a efectos de su reordenacion; 

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

61. La primera tarea consiste en determinar las utilizaciones apropiadas de 
los terrenos portuarios indicadas en el cuadro que figura mas arriba. Solo 
se autorizara luego la introduccion de cambios en esas utilizaciones tras un 
estudio cabal de los factores que influyen en el trafico portuario yen la 
utilizaci6n del espacio adyacente. Es de esperar, por supuesto, que los 
l!mites de las zonas de utilizaci6n se modifiquen durante un largo per!odo a 
consecuencia de la introducc16n de nuevas tecnolog!as y de los cambioa del 
trafico. 

62. La aegunda tarea consiste en establecer la organizaci6n adminiatrativa de 
control, lo que entrafiara la designacion de personal especializado en la pla­
nificacion de la utilizacion de los terrenos, en la econom!a de estos yen 
la legislacion aplicable a los contratos. Eate personal se encargara de ase­
aorar alas autoridades portuarias, de aplicar sus pol!ticas de utilizac16n 
de los terrenos y de iniciar programas de control y ejecucion. Debera prever 
asimismo las necesidades futuras y asesorar sobre las de reordenacion y 
ampliacion. Esa funcion de ordenaci6n entrafia tambien el examen de los con­
tratos de utilizacion 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 ea tan alto y, en caso de nuevos gastos, el margen de beneficios 
de la explotacion del puerto ea tan pequefio que resulta absolutamente 
indispensable volver a aprovechar en forma plenamente economica los terrenos 
portuarios. 
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63. La tercera tarea consiste en establecer una base contractual y de evalua­
ci6n para los contratos de utilizaci6n de los terrenos portuarios. La adminis­
tracion portuaria, a menos que solo actue como arrendadora, utilizara y contro­
lara una gran parte de los terrenos del puerto. Si otros ocupan el espacio 
portuario, el contrato concertado con ellos debera estar concebido de modo que 
fomente una explotacion eficaz, dentro de las utilizaciones que son objeto del 
contra to. 

c) Disposiciones contractuales generales 

64. Todos los contratos de arrendamiento de terrenos portuarios deben estipu­
lar la utilizaci6n, el nivel de actividad y la duraci6n del contrato. 

65. La utilizacion apropiada de los terrenos esta determinada por la zonifica­
cion efectuada en el plan general y por la decision de conceder un contrato de 
utilizacion de los terrenos. Esta utilizacion debe definirse con precisi6n en 
el contrato y ha de prohibirse toda variacion, para que el puerto pueda, en 
caso de necesidad, decidir un cambio de utilizacion, habida cuenta de las cir­
cunstancias. Si el contrato se establece en terminos demasiado imprecisos, de 
mode que sea posible introducir cambios sin un control cabal del puerto, las 
consecuencias para este pueden ser graves. 

66. Un contrato t{pico de utilizacion 
elementos esenciales siguientes: 

una zona portuaria debe contener los 

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

ii) Descripcion de todos los derechos que conserva el puerto, como el 
derecho de entrada para inspecci6n o para el mantenimiento de ser­
vicios subterraneos. 

iii) El per!odo de validez del contrato, junta con las eventuales dispo­
siciones especiales para su terminacion. 

iv) Descripci6n exacta de la utilizacion autorizada. 

v) El pago que ha de efectuarse en virtud del contrato, mas disposi­
ciones para la revisi6n peri6dica de los pagos (revision del 
arriendo). 

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

- utilizar el puerto (con cualquier garant!a comercial); 

reparar las instalaciones; 

no causar contaminacion ni congestion; 

pagar impuestos; 

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

viii) 

d) 

- prestar servicios; 

- mantener muelles y carreteras. 

Disposiciones para la terminacion del contrato en determinadas cir­
cunstancias, por ejemplo: 

- incumplimiento de las condiciones contractuales; 

- anticuamiento de la actividad; 

- razones de importancia nacional; 

- importantes modificaciones del puerto. 

Las garant!as y la clausula de utilizacion de los terrenos 

67. Muchos de los antiguos contratos de utilizaci6n de terrenos portuarios se 
limitaban a especificar dicha utilizacion en relacion con el puerto sin indi­
car ningun l!mite preciso de la misma. Esa practica permit!a que los usuarios 
redujesen la ut1lizaci6n 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 vista ya (parrafo 15) lo caro que puede resul­
tar actualmente construir un muelle, y si este ha de quedar inutilizado por el 
decaimiento de la actividad, la perdida financiera para el puerto equivaldra 
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) Garant!as 

68. Es cada vez mucho mas frecuente queen los contratos de utilizac16n de los 
terrenos portuarios figure una clausula de garant!a de trafico en la que debe 
tenerse en cuenta: 

La situacion de los terrenos respecto de los muelles y demas infra­
estructura portuaria; 

- La capacidad maxima realista del muelle; 

- Las posibilidades maximas realistas de la utilizacion de que se trate 
y el porcentaje de utilizacion del muelle; 

- El grade en que un muelle puede utilizarse para el trafico de otras 
procedencias. 

69. La adminiatrac16n del puerto debe evaluar esos factores antes de adoptar 
una decision aobre el nivel de garant!a necesario, pero, por consideraciones 
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practicas, la garant!a efectiva tendra que reunir las tres condiciones 
basicas siguientes: 

Estimular al usuario para que utilice el puerto; 

- Noser de un nivel tan alto que el usuario tenga siempre dificultades 
para cumplir sus requisites; 

Frever sus propias soluciones para casos de no utilizacion. A ese 
respecto podr!a haber diversas opciones. Una de ellas podr!a consis­
tir en obligar al usuario a pagar el deficit de derechos portuarios 
ocasionado por la ausencia de exportaciones o importaciones. Una 
opcion aun mas punitiva podr!a ser la inclusion en el deficit de 
todos los ingresos que el puerto hubiera dejado de percibir. Una 
tercera soluci6n podr!a consistir en suprimir toda asignaci6n garan­
tizada de un muelle a fin de aumentar au disponibilidad para otros 
usuarios. 

ii) Clausulas de utilizacion de los terrenos 

70. La formulacion de clausulas de utilizacion de los terrenos plantea difi­
cultades que pueden variar segun la practica jur!dica de los distintos pa!ses. 
La clausula mas sencilla obligara al contratista a utilizar los terrenos por­
tuarios para la importacion o exportacion de las mercanc!as especificadas. 
Para evitar las escapatorias en las clausulas de este tipo debera mencionarse 
el puerto por el que han de pasar las importaciones y exportaciones. A veces, 
la instalacion consistira en una zona de almacenamiento de l!quidos, como una 
zona de cisternas, unida por tuber!as al exterior del puerto. La direccion del 
flujo en la tuber!a tendra un efecto importante en las perspectivas del puerto. 
Supongase que esa zona de cisternas importa l!quidos para una fabrica situada 
a cierta distancia. A menos queen una clausula del contrato se indique que 
las tuber!as han de utilizarse en una sola direcci6n, la fabrica podra bombear 
el l!quido importado en sentido contrario, hacia las cisternas de almacena­
miento del puerto, tras haber obtenido el producto en un puerto diferente, y 
utilizar la instalacion solo como deposito. 

71. Por lo tanto, habra que formular muy cuidadosamente las clausulas de 
utilizacion del terreno, puesto que tienen suma importancia en circunstancias 
que no pueden preverse con precision. Debera indicarse en forma sencilla, 
directa y sin ambigiiedad lo que se pretende, en un lenguaje riguroso y pre­
viendo todas las posibilidades, por ejemplo: 

"El (usuario) utilizara los terrenos 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 pa!s (mercanc!as) im­
portadas que se habran importado por el puerto de ("X") en el muelle 
indicado en azul en el plano antedicho." 

111) Clausulas de reanudacion de obras 

72. En general, los usuarios de un puerto que tengan que concertar contratos 
de utilizacion de terrenos requeriran unas condiciones contractuales que 
permitan amortizar todas las inversiones de capital necesarias en un per!odo 
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suficientemente largo que tenga en cuenta ademas la duracion prevista del tra­
fico. El fomento de unas relaciones de intercambio a largo plazo redunda en 
interes del puerto y supone una base estable de condiciones contractuales. Sin 
embargo, en algunos casos los arreglos de utilizacion de los terrenos se exten­
deran forzosamente a zonas que pueden ser necesarias para ampliar o modificar 
el puerto. En otros casos, un puerto podra autorizar la utilizacion de parte 
de sus terrenos para fines que no guarden relacion con el, 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 "clausula de reanu­
dacion de obras" que lea permite dar por terminado el contrato en determinadas 
circunstancias: por ejemplo, si necesitan los terrenos para nuevas obras o 
para una ut1lizaci6n relacionada con el trafico del puerto. Es evidente que 
esas clausulas requieren una justificacion tecnica desde el comienzo y son 
dif!ciles 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 indemnizacion en efectivo por la perdida de cualquier inversion 
de capital, y que ae prevea la aaignac16n de otra zona. 

3. Pol!ticas de compra de terrenos 

74. La pol!tica de adquiaicion de terrenoa para el desarrollo de un puerto 
var!a de un pa!s a otro. En algunoa pa!ses, la pol!tica nacional consistira 
en aaignar zonaa extensaa e incluso excesivas; en otros, la administrac16n por­
tuaria quiza tenga que competir con otroa intereses a fin de conseguir espacio 
auficiente para atender aus necesidades m!nimas. En la mayor!a de los casos, 
en especial en los puertos que se han desarrollado durante un largo per!odo, 
el puerto se encontrara con que necesita nuevos terrenos para au ampliaci6n, o 
posee mas de los necesarios. Las decisiones fundamentales acerca de la canti­
dad de terrenos que se han de poseer para atender las necesidades futuras 
dependeran de la legislacion, de los recursos financieros ode la conveniencia. 
Siempre conviene poseer terrenos para ampliar el puerto mucho antes de que se 
presenten las necesidades, porque la propiedad eliminara uno de los factores 
que podr!an impedir el comienzo de la ampliaci6n. Tal vez no sea posible pre­
sentar una justificacion financiera para la compra de terrenos si no puede 
preverse la fecha de la ampliacion, a causa del efecto de los gastos de capital 
realizados demasiado antes de la fecha para la que se preven los ingresos. Por 
una parte, la legislacion y la practica de un Eatado pueden fomentar la propie­
dad de todos los recursos cuya necesidad pueda preverse desde el principio. 
En cambio, la legislacion de otros Estados puede imponer tributaciones u otras 
cargas a los propietarios de terrenos de reserva para los que no existan pro­
yectos. Eso ea particularmente probable que ocurra en loa Estados que tienen 
una gran densidad de poblacion o en los que los terrenos que pueden ser objeto 
de una ampliac16n general estan limitados a la franja coatera. A veces, la 
ley de planificac16n de un Estado autoriza la "zonificacion" o reserva de 
terrenos en un mapa de planificacion para una ut111zac16n determinada, como 
el desarrollo de los puertos. En esos casos, la ley suprime la necesidad de 
proteger la planificacion anticipada del puerto mediante la adquisici6n de 
terrenos. 

75. Todas estas consideraciones influyen en la decision de un puerto de com­
prar terrenos para au desarrollo futuro. Cuando la propiedad de las futuras 
zonas portuarias no resulte de una pol!tica fija del Estado, deberan 
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compararse las ventajas tecnicas de una compra anticipada con el coato para 
el puerto. En este calculo influira 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 ampliaci6n. 
Influira tambien a favor de la compra anticipada el riesgo de que los terrenos 
no adquiridos ni reservados se destinen a otros uses, lo que aumentara el 
costo de la compra final o dificultara aun mas la adquisici6n. En algunos 
Estados existe el factor especial del efecto de la inflaci6n sobre el valor 
de los terrenos. Si la tasa de aumento del valor de estos, mas los posibles 
ingresos, supera el tipo de interes sobre el precio de compra, se recomienda 
la compra anticipada, es decir: 

Siendo 

Si 

El valor del terreno = V 

La tasa de inflaci6n anual 
del valor de los terrenos = R 

El interes anual sabre V = i 

La renta anual obtenida de 
los terrenos antes de la 
ampliaci6n del puerto 

R + r supera a i 
se justifica la adquisici6n 
anticipada de los terrenos al 
precio V. 

r 

76. Si el puerto no sufre presiones financieras ni jur!dicas en relaci6n con 
la adquisici6n anticipada de terrenos, la pol!tica pertinente vendra determi­
nada per la conveniencia. La anticipaci6n indispensable dependera entonces 
de la necesidad de disponer de los terrenoa a tiempo para el desarrollo pre­
visto del puerto. A continuaci6n se resumen las consideraciones que se apli­
can en ese case: 

El per!odo de prevision: no suele ser inferior a cinco afios. 

- Los procedimientos legales y administrativoa pertinentea y au 
duraci6n. 

- Silos terrenos estan o no ocupados para otros fines y el tiempo 
necesario para reasentar a los ocupantes y obtener la posesi6n. 

- Si hacen falta obras preliminares de preparaci6n y consolidaci6n 
antes de la ampliaci6n, por ejemplo: 

- terraplenado o elevaci6n del nivel de los terrenos; 

- servicios de desagUe u otras obras de infraestructura. 
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- El tiempo que lleven la investigaci6n, el estudio y el proyecto de 
las obras propuestas. 

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

77. Estas observaciones nose aplicaran a los pa!ses en los que la asignacion 
de terrenos portuarioa sea una cuestion de pol!tica eatatal. En cualquiera 
de los cases, los puertos deben disponer de terrenos suficientes para atender 
las necesidades con una anticipaci6n de cinco anos come m!nimo. 

4. Terrenos sobrantes 

78. De vez en cuando, la mayor!a de las administraciones portuarias se encuen­
tran en posesi6n de mas terrenos de los que necesitan. La decision de lo que 
ha de hacerse con ellos dependera de que esa situacion sea permanente o tempo­
ral. Es evidente que si el espacio sobrante comprende una pequefia "isla" 
rodeada de terrenos en explotaci6n, sera inevitable su reordenacion futura para 
otros fines portuarios. Sin embargo, en ciertas circunstancias puede haber un 
false excedente de terrenos de operaciones 10/ con motive de cambios del tra­
fico, cuando se pasa de cargas de poca densidad a cargas de gran densidad que 
requieren mucho menos espacio en las zonas de transito. En esos cases, el inte­
res del puerto exige que los terrenos liberados se consideren come zona de 
reserva, que volvera a utilizarse para la carga cuando cambie nuevamente la 
naturaleza del trafico. 

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 centre de las operaciones. Eso sucede cuando un puerto se ampl!a 
r!o abajo o hacia aguas mas profundas. Es siempre necesario examinar atenta­
mente laa zonas anticuadas para determinar si es posible reordenarlas con 
fines relacionados con el puerto, en vista de las dificultades que presentar!a 
la readquisicion de esos terrenos despues de enajenarlos. Silos terrenos son 
realmente sobrantes, el puerto ha de decidir que hara con ellos. En general, 
los terrenos portuarios sobrantes contienen estructuras e infraestructuras por­
tuarias y espacios de agua, per lo que au asignacion a otros usos economicos 
ocasionara gastos considerables. Como la mayor!a de los puertos estan en ciu­
dades o cerca de ellas, hay una necesidad imperiosa de reordenar los terrenos 
sobrantes. En algunos cases el Estado tendra pol!ticas de reordenaci6n de 
zonas anticuadas yen otros la administracion portuaria debera decidir si dis­
pone de los conocimientos tecnicos, los recursos y el tiempo necesarios para 
reordenar los terrenos sobrantes con otros fines. Muy a menudo, si se presta 
demasiada atencion a esta actividad, se corre el riesgo de desatender la 
funci6n principal de la administracion portuaria, de privar al puerto del capi­
tal necesario para esa funci6n principal y de menoscabar la eficiencia y el 
proposito leg!timo del puerto. 

'1:2_/ Vease la figura 9. 
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B. Relaciones entre el puerto y la comunidad 

1. Naturaleza de las relaciones exteriores 

80. Ademas de resolver cuestiones tecnicas, los puertos tienen que adaptarse 
alas influencias humanas y pol!ticas, y su habilidad para las relaciones exte­
riores suele contribuir mucho al exito de su desarrollo. El puerto, como 
industria de servicios, debe su existencia a factores externos; la acertada 
interpretaci6n de esos factores le permitira abstenerse de ofrecer servicios 
que sobrepasen las necesidades de SUB usuarios y contribuira a SU exito 
financiero. 

81. Las relaciones exteriores pueden revestir muchas formas. Comprenden las 
reacciones y los est!mulos rec!procos entre el puerto y su regi6n interior que 
resultan del crecimiento industrial, de la demanda del mercado y de las cir­
cunstancias econ6micas y que crean presiones a favor de la ampliaci6n, el 
mejoramiento o la reducci6n de los servicios portuarios. Comprenden tambien 
las relaciones entre la administraci6n portuaria y la representaci6n oficial de 
su regi6n en forma de gobiernos y consejos regionales e incluso nacionales. 
Los primeros est!mulos provocan situaciones que requieren soluciones tecnicas 
y la comprension de los principios ya examinados; los aegundos producen sus 
propios efectos particulares en las pol!ticas portuarias de utilizaci6n de 
los terrenos. 

82. Es evidente que, al planificar la utilizacion de los terrenos, el puerto 
debe tener en cuenta la naturaleza y la magnitud de las influencias de au 
region y del exterior. Esas influencias determinan los tipos y niveles de 
trafico que exigiran instalaciones. A menudo varies puertos compiten para obte­
ner una parte del trafico; es posible lograr una participaci6n equilibrada a 
condicion de que nose modifique la base de comparac16n entre elloa. El des­
arrollo de un puerto entrafia relaciones con 6rganos regionales y nacionales; 
revisten particular importancia para la ut1lizaci6n de los terrenos los que 
se ocupan de: 

a) La coordinaci6n de los objetivos nacionales, regionales y portuarios; 

b) El desarrollo de las comunicaciones; 

c) La competencia por la obtenci6n de recursoa eacasos, incluso terrenos. 

2. Coordinacion de los objetivoa nacionales, regionalea y portuarios 

83. La naturaleza de los aervicios de expertos de que disponen los distintos 
organos diferira aegun las funciones de estos. Si uno de los 6rganoa necesita 
asesoramiento exterior, debera recurrir a la fuente mas calificada. Un puerto 
tiene el deber de velar por que se pongan loa aervicios de sus propios expertos 
a disposicion de los 6rganos gubernamentales y de otra :!ndole para que la adop­
cion de decisiones eate bien fundamentada. Las decisiones de los gobiernos 
nacional y regional pueden afectar mucho al puerto, por lo que ae neceaitan una 
vigilancia de los acontecimientos y un enlace oficial constantes. La funcion 
de vigilancia corresponde al puerto, que esta en condicionea optimaa para iden­
tificar sus mejores intereses. Las decisiones t!picas aobre pol!tica al nivel 
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de los gobiernos regional y nacional que pueden influir en la demanda de ser­
vicios portuarios y, por media de ella, en sus necesidades de terrenos, 
comprenden: 

a) La pol!tica nacional de inversiones en loa puertoa. 

b) La conservacion. Eleccion de zonas de conservacion cercanaa a los 
puertos y restriccion de algunas actividades portuarias. Las pol!­
ticas de esta clase suelen ser el reaultado de fuertea presiones 
pol!ticas, pero puede resultar importante obtener una orientacion 
objetiva del puerto sabre el efecto de loa controles. 

c) La industria. Las unidades industriales son cada vez mayores y la 
necesidad de aumentar loa recuraos financieros para el desarrollo 
industrial entrafla una inversion publica. Las presiones pol!ticas 
que se ejercen sabre el gobierno influyen a menudo en la determina­
cion de las zonaa en que ae realizan esas inversiones. 

d) La mayor!a de los pa!ses modernos proceden a la planificacion urbana 
y rural para velar por la utilizacion optima de los recursos terri­
toriales. Esa tarea suele recaer en loa gobiernos regionales, que 
necesitaran el asesoramiento de expertos en cuestionea mar!timas 
acerca de las necesidades y posibilidades de los puertos de au 
zona y de su relacion con los planes de estructura. 

Desarrollo de las comunicaciones 

84. Un puerto ea parte de la cadena de comunicaciones entre su region y el 
exterior. Puede ser el unico puerto o solo uno entre varios. Por aer parte 
de las comunicaciones, se ve grandemente afectado por la naturaleza y la cali­
dad de las demas partes de la cadena a la que pertenece. En el eslabon mar!­
timo 1nfluyen el tranaporte mar!timo y otroa factores, pero el presente parrafo 
ae refiere alas inveraionea en comunicaciones controladas por el Eatado o la 
region. El Eatado influye en el aspecto mar!timo en algunoa pa!ses, coma los 
Eatados Unidos, Francia y Belgica, en los que se ocupa del dragado de canales 
de navegacion, pero la red estatal de distribucion o recogida en tierra ea 
un factor vital. Cuando hay un solo puerto, el enlace terrestre eficaz con 
el mercado tendra efectos importantes en los costoa de las importaciones y 
exportacionea y, por ende, en la econom!a nacional y regional. Esta afectara 
a su vez a la demanda de terrenoa al fomentar laa inversiones y el crecimiento. 
Cuando hay varies puertos, au interes relative dependera de la distancia a 
que eaten del mercado y de la eficacia de loa enlaces del transporte terrestre. 
Un puerto debe estar aiempre en condicionea de comunicar a los gobiernos nacio­
nal y regional loa cambioa de sus necesidadea y las mejoras de las comunicacio­
nes que ae neceaiten. 

4. Competencia por la obtencion de recursos eacasoa 

85. Las neceaidades de terrenos de un puerto son muy especializadas: los 
destinados a su desarrollo o ampliacion han de estar situados cerca de estruc­
turas y canales mar!timos adecuados. La construccion de esas estructuras ea 
sumamente cara, de modo que, si existen ya, hay poderosas razones financieras 
para no modificar su ubicacion. Si no existen, los lugares adecuados para su 
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construcci6n resultan cada vez mas escasos a causa de las necesidades incipien­
tes de aguas mas profundas e instalaciones especializadas, con inclusi6n de 
espacio terrestre, para el transporte mar!timo. En algunos casos puede haber 
competencia para adquirir esos terrenos por falta de otros espacios para fines 
mar!timos ode recreo. Eso puede deberse a la densidad de la poblaci6n, a la 
pequenez de la superficie total del Estado o a condiciones f!sicas y cli­
maticas en las que un interior montanoso o arido limita el desarrollo alas 
zonas costeras. En otros casos, las caracter!sticas econ6micas de un puerto 
de mar pr6spero suelen atraer a empresas de caracter no mar!timo que desean 
aprovechar la concentraci6n de mano de obra calificada o vender en el gran 
mercado existente. El sentido comun indica que habra de asignarse una utili­
zac16n sumamente especializada a los terrenos que reunan las caracter!sticas 
especiales necesarias y que los proyectos que no requieran esas caracter!sti­
cas excepcionales deberan ejecutarse en otra parte. La misma 16gica impone 
tambien que, para proseguir el desarrollo de un puerto mar!timo, debera asig­
narse el espacio necesario para ello; para que el puerto mar!timo pueda ampliar­
se al aumentar el trafico, habra que prever la zona de ampliaci6n. Cuando el 
espacio sea sumamente escaso y haga falta una soluci6n de transacci6n, esta 
habra de basarse en un estudio cabal de la forma en que quepa minimizar los 
efectos adversos sobre el puerto mar!timo. En todas estas circunstancias, 
correspondera al puerto velar por sus intereses y tomar la iniciativa de 
facilitar una informaci6n objetiva y comunicar sus necesidades, y al Estado 
atribuir la importancia debida a los p-:ertos mar!timos y al desarrollo conexo 
en beneficio de la econom!a nacional. 
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FIGURA NQ 2 

Cooparacion: veh!culo mar!timo y 
veh{culo terrestre. 

Aw:nento del movimiento de mercanc!as. 
El principio de regulaci6n. 
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FIGURA N~ 3 - Enlaces entre el exterior y la regi6n del puerto 
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FIGU~A NQ 11 - Efecto de la 1nsuficiencia de terreno en la productividad 
de la manipulaci6n de la carga 
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FIGURA N0 12 - Terrenos reservados £ara las tuber!as o los cables de los servicios 
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AM6ERES; INDUSTRIAS PORTUARIAS • ANAi.ISIS DE I.A UTILIZACION OE LOS TERR ENOS, ENERO DE 1969 

I 

Capactaa<I I : Fecnas de ! 
Ind.u.st.ria Productoa de produc- Superficie Superficie I Toneladu Ton•hdas Empleadoa 

E.lllpleo eata.ble-
cid'n anua.l (ha) (acna) ' por na por acr~ por h• 

I 

i cim.i.•nto i 
I ( toneb.das) 

' 
( l) I (2) (3) (4) (5) (6) : (7) (8) (9) (10) I 

i I I 

I 
Refiner fa• Je pet.r6l'l!o : 

! I 
S.I.B. dea petrolu Todo• lo• productoa l4 000 000 860 192,7 481 72 900 29 160 4,5 

I 
1951 i del petrd'l10 

Eaao Belgium Todoa lea productoa 5 000 000 350 130 325 38 500 15 400 2,7 1953 
Jd petrdleo 

Raffinerie belge Todoa lea productoa 2 400 000 625 30,l 75 80 000 32 000 21 
I 

19'4 
del petrd'leo (4 400 000 i en 1970) 

International OU Todea loa proauctoa l 000 000 250 5,1 12,7 19 600 7 874 50 1935 I 
del petrd'lee 

Albatrea Todoa loa productoa 2 250 000 270 120 300 18 1,0 7 500 2,25 196a 

i 
del petrd'leo 

AnalO Belge Productoa inter'"8dioa 40 000 100 2,3 5,75 17 400 6 960 44 1925 

24 690 000 2 455 480,2 l 200 53 500 21 400 5,l i 

Productoa petr05ufmico:s 

Petrocn1m Oxide de etileno 20 000 650 30,4 76 11 900 4 i 
HUenglicol 12 700 I 
Cumol 30 000 I 
ll<>decilbenceno 6 500 I 

Propileno lOO 000 1951-1968 

EUleno 500 000 

Arom4ticos 150 000 

Ciclohuano1 85 000 

906 200 

Ca.ucho aindtii:o de 55 000 l4,7 36,5 3 Boo l 520 1966 
eatirenobutadieno y 

I 
polibutadieno 

un1on Carbide Polietileno (de baja lOO 000 383 10,l 25,3 16 000 6 400 3,8 l962-l968 
I denaidad) 

Oddo de otileno 62 000 

Gl1colea 1 etc. 

Poliexilalkilenogli• 120 000 250 35 87,5 3 430 l 370 7,1 1960 
colea y pol1olea 

Enerea de il'.c1do 
ac,tico 

Geau induata-ia.lea 
02, N,, Argdn 

282 000 

Alnoco Fina Adit1voa lubrii:antu 
Poliiaobutileno 6 000 50 10,l 25,3 600 240 5 1;61 

Outr1pa Ina talacionea per a 6 000 80 6,0 15 1 000 400 l3 1958 
pird'l11U y almaee~ 
namiento de P• 

Polyolefina ~•s1naa de polieti• 30 000 75 6,o 15 5 000 2 000 12,5 196a 
leno (alta denaidad) I Reainaa de manoleno 
Rn1nu Harlu I 

Polyaar Belgium Caucho but:CUco 27 000 250 9,9 24,7 2 725 l 090 25 1962 I 
u.s.I. europe Polietileno (de 50 000 270 12,0 30 775 310 10 1968 

baja densid&d) 380 53,0 132 aegunoa 
raae I 

l 362 200 2 388 187,2 467,3 5 670 2 918 13 

Produc:tos 9u!m1coa 
I 

I 
kyer C&pl'OlaCU.U. 70 000 600 180 450 2 470 988 3 ,3 1967 

Sd'lo36e~ (90) (brutea) (brutas) 
dificedu 

Sulrato am6n1co 350 000 

Acido "11Nr1cci 180 000 12 400 4 960 1968 
(netu) (net.aa) 

I 
Uba-a de p■l'ld'n 7 000 

607 000 



!.!l.!!2..! fcont1nuac16n) 

(l) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) 

. 
S.A.S.f Caprolact.ama 60 000 l 500 455 l 137 3 ')OO l 400 3,3 1967-1968 

200 edi- (500) (brut.aa) (brutaa) 
fioadu 

Sl.llfato am6n1co 150 000 7 900 3 160 
(netaa) (netaa) 

Nitrofoaca 600 000 

Vinoflex 50 000 

l.upoUn 30 000 

Poli•tileno (de 30 000 
baJa denaldad) 

Acido n1'tr1co 325 000 

Acldo al.llNrico 145 000 

Clorl.lro de v1n1lo ll0 000 

Clore 80 ooo 

l 580 000 

IIOnaanto Europe Plaatificantu 80 102 255 0,8 

Sl.lstanciu para 
evlt.ar roturaa 

Productoa qu!m1cos 
del oaucho 

()Jaker furan• furfurol. ll 000 25 1,6 4 6 870 2 750 16 1968 
Solvay Clore 65 000 - 100 250 l 650 660 1970 

Soaa c,uatica 100 000 -
l>egwu,a l>ecolorantes 

Acido clanh!drico 800 109 272 - - 7,4 1970 
lllancos de carga 

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

lnaustria• ae veh!culoa 
aut.oc~tores (diver$a5J 

Autom6vilu 280 000 :m 690 auto- 56 
m6vilea 
por acre 

Tractoru 30 000 13 000 231,9 1070 trac-
tores por 
acre 

RacUadoru 110 000 

~: £.stad!sticas publicadaa del puerto de Amberea. 
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IMustria 

i Al oeste 1el canal de enlaee 

! :i:natalaei6n de elaborac16n de n!quel 

feeha de 
establ•e1m1ento 

Revestimientoo metAlieos, granallado Abril de 1964 
y fabrieac16n de caldera• 

r,brica de produetos petroqu!micos Septiembre de 1966 

.~uelle "aderero y parque de Noviembre de 1966 
Hterialu 

Flbr1ea de productos qu!mieoa (&xido fine• de 1957 
de titaniol 

111,elle mader•ro. ~aderaa duras tro• 
pieales, incluso su tratamiento 

~deraJe naval e 1nouatrial 

Talleres mec,nieoa (1ndustr1a y 
tr-ansp~rte mar!timo) 

Abril de 1962 

nnu de 1962 

1957 

1nstalaei6n de limpieza de cisternaa 1959 

,,briea de producto• qu!roieos Pine• de 1957 
(leido sulfJr1eo) 

Grupo d• cisternat: productos d•l 
petdleo 

Cener-ador central 

Alinac•n•s pJblieos 

Al!l\&Cenes refrig•rados 

Reparaei6n de buques 

Crupo de c11t•rnaa: 1,tex y aceit•s 
an1111&les y v•getalea 

Taller-u 01eea'.nieos 

AlucenaM1ento y rega,1r1cac16n d• 
gas natural lieuado 

Crupo de c1at•,.,,••: productoa del 
petr6leo 

Al oeste del guente NO 8 y al norte 
ct~l car.al 1e Tanearville: 

Talleres de armamento 

Al este del canal de enlace y al 
norte de la carr,t,ra in~u3tr1al 

Centro de llenado de botellaa de 
~utano y propane 

I 
Al:iacenamiento y di1tr1buc16n da 
ps licuado de petr6lao 

Al.macona.miento de fu•l6leo 

Proouetos petroqu!micos 

Produetos petr-oqu!mieoa y aditivos 
lubricantu 

Refiner!a y produotoa petroqu!micos 

Produetos petroqu!micoa 

Almacena,niento y mezela de petr&leo 

Alinacenamianto de uteriales y de 
Mrm1g6n ar111&d0 

Almacenamiento da materialeo 

Productoa qu!mico• (caucho aintltieo) 

Montaje de auto016vil•s 

Almacln de tub•r!as 

Centro de distribuci&n. Aluoln 
de eer-vezaa 

1947 

Abril de 1968 
fines de 1969 

1930 

1928 

al 1959 
b) 1962 

1947 

JUliO de 1968 

1965 

1949 

1952 

1954 

1966 

Dici•mbre de 1958 

D1Citmbre de 1958 

Julio de 1969 

1970 

Octubr• de 1969 

Oetubr• de 1969 

Abril de 1963 

Enaro de 1965 

Septiembre de 1967 

~yo de 1969 

Sup•rfie1e oeupada 

7 ha 40 a 30 ea, mia una ope16n 
aobre l ha 54 a 13 ea 

32 a 20 ea 

26 a 19 ea 

l ha 29 a, ma'.a dlrsena de almaeena. 
miento de l ha 66 1 2 ea 

19 ha 87 a 44 ea 

17 ha 69 a 76 ea, ds embalse de 
2 ha 52 a 27 ea 

16 a 54 ea 

70 a 32 ea 

l ha 39 a 68 ea 

14 ha 82 a 54 ea 

11 ha 2 a 48 ea 

32 ha 

5 ha 20 a 

l ha 75 a aproximadamente 

27 a 50 ea 
21 a 94 ea 

3ha7a42ca 

2 a 40 ea 

9 ha 80 a "'" 6 ha 75 a 

al en tierra: 37 ha 37 a 30 ea 
b) en el agua: 31 ha 13 a 70 ea 

3 ha 66 a 60 ea 

3 ha 22 a 75 oa 

l ha 45 a 94 ea 

l ha 11 a 55 ea 

18 ha 98 a 56 ea 

18 ha 58 • 30 ea 

421 ha 70 a 43 ea 
(1968: 33 ha por m1ll6n de toneladasl 
119701 30 ha por m1ll6n d• toneladaa 

24 ha 83 a 

5 ha 97 a m;'.a una opc16n sobr-• 
6 he 10 a 

3 ha 6 a 

99a 
21 ha 97 a 69 ea 

155 he deapu4a de la ampl1ae16n 

l l'la 15 a 

2 ha 4 a 22 ea 

Eanpleadoa 
l.l.1970 

12 

21 

6 

520 

576 

25 

70 

20 

43 

720 

79 

l 309 
) 

41 

23 

32 

302 

79 

252 

245 

l 765 

15 

3 

l 

156 
5 452 

35 

64 

Empludoa 
por na 

37,5 

8,o 

4,5 

26 

32,5 
(ucluida la 

'i§beul 

100 

14,5 

2,9 

8 

5,8 

138 

45 

790 

13 

950 

1,9 

3 
(exeluida al 

agua) 

80 

24 

0,66 

13 

13 

4 

o,6 

1 

7 

35 
30 
31 

Eropleadoe 
por acre 

15 

32 
1,8 

10,5 

60 

40 

6 

1,2 

2,4 

56 

18 

320 

5,3 

380 

o,e 

1,2 

32 

10 

0,27 

5,3 

5,3 

1,6 

0,24 

0,4 

0,4 

2,8 

14 
12 

12,4 


