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Abstract

Through this paper, we will study the most important port in Europe. The port of
Rotterdam, thanks to its strategic location, is the gateway for millions of goods to
many European countries parting from a variety of services and industries.

On the other hand, the continuous changes of this port to adapt to new business
demands has made it a key point of communication and a focus of economic devel-
opment.

We will know its history in order to understand the major changes the port has
suffered, such as infrastructure, statistics and data of great interest.

So we get to the grand conclusion of the importance and necessity of this great

port that has made us choose this project.






Introduccion

El presente trabajo ha sido elaborado por los alumnos de cuarto de Grado en Nautica
y Transporte Maritimo por la Universidad de La Laguna, Candelaria Yanira Carballo
Mesa e Ignacio Herndndez Socas, propuestos para la realizacion del proyecto fin de
grado, cuyo tutor es el profesor del Departamento de Navegacion de esta misma es-
cuela: Dr. Antonio Poleo Mora.

Al principio, la eleccion del tema para la realizacion de este trabajo no llegaba
a convencernos, pues nos parecia importante que el argumento del trabajo no se con-
centrara en un area o sector especifico del sector maritimo, sino que, de alguna
manera, pudiésemos englobar en la medida de lo posible la mayor cantidad de los
conocimientos y las competencias adquiridas durante la carrera. En el momento en
que intervino nuestro tutor proponiéndonos estudiar en profundidad las caracteristi-
cas y funcionamiento de uno de los puertos mas importantes del mundo v, sin lugar a
dudas, de Europa, como es el Puerto de Rotterdam, consideramos que esta opcion
nos permitiria desarrollar una linea de investigacion en la que se viesen reflejadas
diferentes parcelas del sector maritimo. Motivados por el tema propuesto, nos dispu-
simos a investigar todos los aspectos tanto historicos como técnicos en relacion con
el puerto.

A modo de introduccion definimos los puertos como aquellos espacios dotados
de toda la infraestructura suficiente para la llegada y salida segura de los buques, asi
como para la estiba y desestiba de la mercancia que transportan, proporcionandoles
los servicios y el abrigo adecuado en cada circunstancia, ademas de los pertrechos
oportunos gque necesitan para iniciar la derrota.

Por otra parte, las areas portuarias constituyen la base de numerosas industrias
estratéegicamente situadas en las mismas, en tanto que requieren del medio de trans-
porte maritimo para nutrirse de las materias primas pertinentes para el correcto
desarrollo de sus funciones o, por el contrario, para poder trasladar con la mayor ra-
pidez posible a otro lugar los productos generados en las fabricas, disponiendo la
minima distancia posible con la terminal de embarque del producto. Es por ello que
los puertos constituyen hoy en dia las puertas de entrada y salida de la gran mayoria

de las mercancias transportadas a nivel mundial. Esto repercute en la economia de
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cada continente, pais y region, dado que los puertos a través de los buques conectan
los grandes mercados a nivel global entre ellos y con otros de menor importancia. A
tal respecto, podemos distinguir los puertos en funcion de la cantidad de mercancias
que pasan anualmente por sus instalaciones, directamente relacionados con su ubica-
cién, tamarfio e infraestructura, y que sera basico para entender la posicion que ocupa
dicho puerto en un area determinada. Asi, existen una serie de puertos principales
distribuidos por los distintos continentes encargados de despachar y recibir a los
grandes buques que surcan los océanos, para a posteriori distribuir la mercancia re-
cibida a otros puertos de menor magnitud a través de barcos méas pequefios.

En los Paises Bajos y abriéndose paso hacia el Mar del Norte a traves del Canal
Nieuwe Waterweg, se sitGa el puerto principal mas importante a nivel europeo —al
menos en lo que a mercancia transportada se refiere con mas de 430 millones de to-
neladas anuales— que es el Puerto de Rotterdam. Este se considera a si mismo la
puerta de entrada al noroeste de Europa, y con razon, pues por €l pasan toda clase de
mercancias hacia el resto del territorio europeo, desde productos perecederos a vehi-
culos, asi como ordenadores o materias primas para la industria petroquimica.

La importancia adquirida por este puerto viene determinada por su ubicacion
en el delta del rio Rin, que ya sea por agua mediante barcos o por tierra mediante
camiones, trenes o tuberias, sus productos —bien sean graneles sélidos o liquidos,
carga general, contenedores, vehiculos, carga refrigerada o perecedera, etc.— llegan
a mas de 500 millones de europeos. La distribucidn de todas estas mercancias se hace
posible gracias a las instalaciones para el manejo, almacenamiento y distribucion de
la carga que el puerto tiene a su disposicion a lo largo de su gran nimero de canales
principales, red de carreteras y lineas ferroviarias, que alcanzan de forma eficaz
cualquier punto del area portuaria.

La consecuencia de mover tal cantidad de mercancias se traduce directamente
en la densidad del trafico que hay diariamente en sus canales, con mas de 35.000
buques de navegacion maritima y 130.000 buqgues de navegacion interior que lo visi-
tan anualmente. De hecho, el nimero de movimiento de buques de carga dentro de la
zona portuaria regional supera los 400.000 movimientos anuales, mientras que el

total de movimientos de buques asciende a un millén cada afio.
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Para la navegacion segura de los buques por los canales del puerto, asi como
para la coordinacion de todos estos movimientos, la Autoridad portuaria cuenta con
mas de 1.200 empleados a su servicio, encargados a su vez de gestionar el puerto de
una manera sostenible para el mantenimiento de un servicio rapido y seguro para el
envio. En total, el empleo directo generado en el puerto asciende a mas de 90.000
puestos de trabajo en los diferentes &mbitos, con un volumen de negocios aproxima-
do a los 600 millones de euros.

A su vez, en el puerto se desarrolla una gran actividad industrial a través de un
amplio complejo de empresas distribuidas estratégicamente segln sus necesidades y
disponibilidad del momento. Una gran parte de las mercancias y materias primas se
transforman en estas industrias del puerto en otros productos: el petréleo es refinado,
los tejidos sintéticos son producidos, la fruta se embala en las cantidades requeridas
por el mayorista, etcétera.

Pero, para llegar a entender como a dia de hoy Rotterdam tiene el puerto méas
importante y desarrollado de Europa hemos de remontarnos a los origenes de la ciu-
dad, cuando tan solo era un pequefio pueblo de pescadores situado en la orilla de un
afluente del rio Rin en Holanda Meridional, donde la ciudad, asi como sus habitantes
han tenido que evolucionar pasando por diversas etapas de crecimiento, aunque tam-
bién de estancamiento y retroceso, hasta la actualidad.

El relato historico que figura a continuacion se basa fundamentalmente en las
siguientes fuentes: la pagina web oficial del Puerto de Rotterdam (de aqui en adelan-
te, Fuente [2]) y la obra de Van Noort (de aqui en adelante, Fuente [1]) titulada Van
Hoek Naar Haven, ambas citadas en la bibliografia anexa a este trabajo. A su vez, y a
medida que avanza la lectura, se mencionan otras fuentes utilizadas en momentos

puntuales.






1 Historia del Puerto de Rotterdam®. De un
pequefio nucleo de pescadores a un gran
puerto mundial

1.1 Losorigenes de Rotterdam

Los pescadores sacaron partido de los recursos de que disponian en un punto donde
dos rios se encuentran a 30 kilémetros del Mar del Norte: el Rin, y el Mossa. En la
escuela, todo neerlandés aprende que los batavos estan entre sus antecesores mas
importantes. Estos estaban formados por un grupo popular aleman que se desplaz6
desde el este siglos antes de Cristo, usando el rio Rin, hasta un punto situado en el
propio delta del mismo. En él, se hallaba un pequefio rio de aguas pantanosas llama-
do Rotte, que fluia en la Nieuwe Maas, actualmente una bifurcacion del rio Rin, que
aun por aquel entonces se conocia como la Merwe. En torno a la embocadura del rio
Rotte se localizaban dos bancos de arena, actualmente las &reas comprendidas por
Rode Zand y Feijenoord, donde se trasladaron y asentaron los batavos sobre un te-
rreno arenoso y fangoso, pero muy fértil, debido a la turba que fluia por las aguas del
Rin hasta este enclave geogréafico, conocido como el delta del Rin. Este grupo popu-
lar tuvo desde el principio un caracter propiamente pesquero, por lo que Rotterdam
asumid desde el principio la funcién de puerto, que lo llevaria a posteriori a ser uno
de los puertos mas importantes del mundo vy, sin duda, de Europa.

Cuando el emperador romano Julio César emprendio la conguista de las Galias
en el afio 57 a. J.C. encontr6 en Bélgica —region que entonces se extendia desde el
Rin al Sena— tribus celtas o celtizadas como las de los menapios, nervios o eburo-
nes, que le opusieron feroz resistencia. En la zona que aqui nos intersea, entre el
Mossa y el Rin habitaba la tribu germéanica de los batavos; mas al norte los frisones,
en cuyos terpen? se han hallado huellas de sus actividades y de sus relaciones con los

pueblos de tierra firme. Los romanos ocuparon el pais hasta el limite al oeste del Rin

Adoptamos a lo largo del presente trabajo la ortografia espafiola correspondiente a la palabra
holandesa Rotterdam que designa la ciudad donde se encuentra el puerto que aqui estudiamos.
Son “colinas o monticulos insumergibles” creadas artificialmente para la disposicion de vi-
viendas, proporcionando de esta manera un terreno seguro durante la marea alta e inundaciones
fluviales. Estas eran caracteristicas de las llanuras fluviales adyacentes a los rios Rin y Mossa,
en la parte central de los Paises Bajos (Wikipedia: s.v.).


http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&rurl=translate.google.es&sl=en&u=http://en.wikipedia.org/wiki/High_tide&usg=ALkJrhjx42IX8vrb6SyLf8bdbJPZh-bMsg
http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&rurl=translate.google.es&sl=en&u=http://en.wikipedia.org/wiki/Rhine&usg=ALkJrhiG7C05b6yeTrBHik0A4kOwAkOIGg
http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&rurl=translate.google.es&sl=en&u=http://en.wikipedia.org/wiki/Meuse_River&usg=ALkJrhgOJ8S4U5e25R7x8fnmlGW7Hlk0ZA
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y lo convirtieron en una provincia imperial, la Galia belga en el 15 a. J.C., donde
ademas impusieron una pesada alianza a los batavos y a los frisones, que se subleva-
ron en diversas ocasiones a mediados del s. I a. J.C. Construyeron gran numero de
calzadas: de Colonia a Portus lulius por Maastricht, de Colonia a Katwijk, etc., di-
ques y canales, fuertes, villae® y ciudades. A partir del s. 111, los romanos se retiraron
de las orillas del Rin con gran parte de la poblacién y dejaron el territorio a los inva-
sores germanicos; los sajones convivieron con los frisones al norte de los rios,
especialmente del Mossa. Como el resto del Imperio, los Paises Bajos fueron admi-
nistrados por condes supervisados por missi dominici®. Los leudes organizaron la
vida econdmica en el interior de los dominios. Las localidades fluviales y maritimas
del norte servian de puente para el comercio con Inglaterra y el Baltico, y exportaban
mercancias del pais, en particular, telas frisonas, de gran fama en el s. IX.

Los Paises Bajos se descompusieron en multiples principados feudales y tuvie-
ron que hacer frente a los ataques normandos a finales del siglo IX. Mas o menos al
mismo tiempo, los sefiores liberaron a sus campesinos y vendieron una parte de sus
tierras. Entonces, se crearon comunidades rurales que se ocuparon, sobretodo en la
costa, de la construccion de diques y de példers®, mientras en el interior se roturaban
tierras virgenes en los s. XI1'y XIII. Las principales ciudades se hallaban al abrigo de
los diques y en lugares de situacion estratégica, como elevaciones de terreno, o co-
mercial, en particular la desembocadura de los rios, ciudades en dam®, como era el
caso de las ciudades del Mossa que destacaron por sus fundiciones de hierro y de

cobre (Fuente: Enciclopedia Larousse 1981).

Tradicionales casas de campo que los romanos mas ricos poseian como casas agricolas a las
afueras de las ciudades, donde ademas de vivir, tenian sus ganados, graneros, lagares, etc., y
gue constaban de dos partes bien diferenciadas: la villa ristica, residencia de los criados y don-
de se realizaban las actividades ganaderas y agricolas; y la villa urbana, donde residia el duefio
de la villa y su familia, asi como sus invitados (Centro Aragonés de Tecnologias para la Edu-
cacion: s.v.).

Institucion formada por una pareja de inspectores, un laico y un eclesiastico, que recorrian los
condados recordando a sus sefiores sus obligaciones, ejerciendo de conexién entre el poder
central y territorial, es decir, entre los condes y el soberano (Centro Aragonés de Tecnologias
para la Educacion: s.v.).

Conforman las estructuras, diques y compuertas de una region pantanosa y se utilizan para
evitar la inundacion por las aguas marinas o fluviales (Enciclopedia Larousse 1981: s.v.).

Es la voz holandesa que designa ‘presas o diques’.

~10 ~
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1.2 Laciudad antigua

A la gente local de estas ciudades del Mossa y, especialmente, a los Condes de
Holanda les gustaba mantener sus pies secos, y quisieron tomar medidas en contra de
las turberas y humedales que los amenazaban. Para ello, en el dltimo cuarto del siglo
X111 decidieron levantar ligeramente las orillas del Nieuwe Maas vy realizar la presa
Rotte. Asi pues, se estaban asentando los cimientos de una nueva ciudad que respon-
deria al nombre de Rotterdam, haciendo honores al rio Rotte y a la hueva presa (dam
en holandés) en torno a la cual se asenté. Fue el Conde Willem V', quien el 7 de Ju-
nio de 1340 concederia a Rotterdam el titulo de ciudad, asi como su permiso para la
excavacion del canal con el fin de hacer méas accesibles las areas del norte y de dis-
poner de la primera conexién fluvial del interior del territorio con mar abierto. La
ciudad contaba en ese momento con unos dos mil habitantes.

Igualmente, la gente de Rotterdam se caracterizaba ya por aquel entonces por
tener un espiritu muy emprendedor, lo que, con esfuerzo y el paso de los afios, les
permitié evolucionar del comercio y la pesca a pequefia escala caracteristica por
aquel tiempo, al comercio a gran escala, asi como acondicionar buques preparados
para la navegacion. Esto fue posible gracias a la nueva via navegable de la Merwe,
junto con otras que le sucedieron como la de Schie, y que dotaban a Rotterdam de
buenas conexiones con mar abierto. Asimismo, se realizaron durante los siglos XIV
y XV respectivamente los puertos de Oude y el Nieuwe; este Gltimo tuvo que ser
nuevamente rellenado después de la Segunda Guerra Mundial con los escombros

sobrantes de la misma.

Pese a las distintas denominaciones con que aparece nombrado el conde, nos hemos decidido
aqui por la version del nombre que figura en la pagina del Puerto (Fuente [2]).

~11 ~
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llustracioén 1: Rotterdam durante los siglos X1V y XVI. (Fuente: [1])

Entre 1590 y 1615 la ciudad adquirio una curiosa forma triangular, en la que se ex-
cavaron los siguientes canales: Buizengat, Haringvliet, Leuvehaven, Wijnhaven,

Scheepmakershaven, Glashaven y Bierhaven. Estos dos Gltimos, sin embargo, fueron

rellenados a finales del siglo

XIX. Los nombres de las calles

Glashaven y Bierhaven recuer-

STEIGER
. GROENENDAAL
. GLASHAVEN
. BIERHAVEN

dan de su existencia. Dicha

e

forma triangular le vali6é el nom-
bre de City Triangle, cuyos
vértices estaban constituidos por
la frontera que formaban Cool-
vest y Schiedamsevest por el

oeste, el Goudsevest en el nores-

llustracién 2: Rotterdam en 1614. (Fuente: [1])

te y la Nieuwe Maas por el sur.

Por otra parte, y mientras la expansion fluvial de la ciudad se tornaba incontro-
lable, las ciudades vecinas la contemplaban con recelo y le mostraron su malestar. La
primera en hacerlo fue Delft, localizada al norte de Rotterdam, que protesto contra el
plan del canal. El resultado de esta primera protesta se vio en la consecucion de la
conexion del rio donde se hallaba Rotterdam. Delf dirigio su hidrovia alrededor de
Rotterdam construyendo un pequefio puerto al final de este: Delfshaven o Puerto de
Delf es el Gnico en unos pocos kilébmetros alrededor de Rotterdam que desencadend
una lucha competitiva entre ambas ciudades, cuyo resultado —casi sin pretenderlo—

acelero el desarrollo y crecimiento de las instalaciones fluviales del hasta la todavia

~12 ~
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entonces pequefia Rotterdam. Tan increible fue dicha consecuencia que la pequefia
ciudad de Delf seria incorporada en 1886 a la ciudad de Rotterdam.

lustracion 3: Rotterdam en 1883. (Fuente: [1])

Esta situacién provocé el desarrollo de Rotterdam como ciudad comercial, superando
a Dordrecht, principal ciudad comercial hasta el momento en el siglo XVII. Esto
permitié a la ciudad hacerse a partir de ahora con el monopolio sobre el manejo de
todas las mercancias transportadas a lo largo del Beneden-Maas. Anteriormente,
Dordrecht ya daba muestras del reciente desarrollo tanto estructural como mercantil
que se estaba fraguando en Rotterdam. Por ello, esta ciudad, Dordrecht, apremié a
desafiar a Rotterdam, al igual que lo hizo la ciudad de Delf, gracias a haber sido el
puerto mas largo en los deltas del Maas y Rin durante la mitad de siglo. La importan-
cia de dicha ciudad se refleja en el establecimiento por parte del Conde de Holanda
de un peaje en el rio Merwe bastante antes de que Rotterdam contemplara su expan-
sion, confiriéndole a Dordrecht el estatus de ciudad principal y el derecho basico de
que todos los bienes del interior del territorio fueran trasladados a Dordrecht por
cuestiones relacionadas con el marketing. Dordrecht, durante un largo tiempo fue
mas accesible por barcos de alta mar que Rotterdam, permaneciendo como ciudad
principal hasta 1795, momento en que le seria arrebatado tal categoria en beneficio

de Rotterdam.

~13 ~
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Con todo ello, Rotterdam continuaba ocupada con la expansion de sus funcio-
nes comerciales —bases de su desarrollo—, pese a los enemistados y recelos que la
enfrentaba a sus ciudades vecinas e independientemente del enorme potencial que le
conferia su situacion geografica y de los medios y avances de que disponia. La com-
petencia entre las ciudades era tal que, durante la guerra comercial con Dordrecht, un
grupo de habitantes de Rotterdam secuestraron un elevado numero de personas de
Dordrecht para su propio beneficio. Por otra parte, no solo consiguié que sus barcos
se atrevieran a recorrer mayores distancias en el mar, sino que los mismos comer-
ciantes alargaran cada vez mas su alcance de trabajo tierra adentro, donde los bancos
de arena que permanecian en los diques eran apropiados para alojarse.

Pero el comercio de Rotterdam no se mantenia Unicamente con la actividad
mercantil de la ciudad. En muchas ocasiones, los comerciantes de la ciudad tenian
que realizar dichas actividades en otras grandes ciudades del entorno, por lo que ne-
cesitaban trasladarse en esporadicos viajes tierra adentro siguiendo el curso del rio
hasta Amsterdam. Durante los trayectos, se veian obligados a pasar a través de nume-
rosos retenes y peajes, lo que los llevo a entrar en conflicto con otra ciudad vecina,
Gouda. Estos peajes causaron numerosos y largos retrasos. La solucion al conflicto
vino de forma inesperada: Holanda se habia involucrado en una guerra con Espafia
por la religion y la libertad politica, cuya duracion fue de 80 afios, entre 1568 y 1648.
Espafia se centr6 en Leiden, localizado a medio camino entre Rotterdam y Amster-
dam, y cortando los caminos hacia la ciudad, lo que provocaria una situacién de
hambruna. Un riguroso plan consistente en la rotura de un nimero especifico de pre-
sas, inundaria gran parte del area forzando a los enemigos a retroceder, con lo que
Leiden quedaria salvaguardado. Este plan no solo fue logrado, sino que involunta-
riamente Rotterdam vio potencial en las nuevas masas de agua creadas al norte de la
cuidad, para llevar en las afueras la implementacion técnica que haria libre y rapido
los cursos de agua a Amsterdam. Esto molest6 a Gouda, que evidentemente vio como
se perdia los ingresos obtenidos por los peajes, pero Rotterdam ya no perderia esta
ruta de navegacion libre hacia el norte.

Rotterdam, sin embargo, no escatimaria en recursos y avance de su sistema
maritimo fluvial durante la Guerra de los 80 afios. Si a esto le afiadimos que Amster-

dam permanecié durante un tiempo bajo mandato espafiol, la consecuencia final es
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que Rotterdam se convertiria en la primera ciudad con puerto en la joven republica

de Holanda.

1.3 Epoca de desarrollo y expansion

Ya con anterioridad al s. XVII, se habia comenzado a dragar para la construccion de
nuevos puertos, tales como el de Nieuwe, Blaak y Haringvliet, y ya durante este siglo
surgieron otros como el de Leuve, Wine o Ship Builder’s. Todo esto junto con la
presencia de ilustres almirantes como Van de Maze se tradujo en innumerables opor-
tunidades de trabajo para marineros y empresas de construccion, a la vez que se
dotaba a la ciudad del derecho de garantia de exportacion e importacion.

Asi pues, el siglo XVII pasaria a ser una época dorada para el comercio y la in-
dustria del transporte maritimo en Rotterdam. Cada vez mas se corroboraba el fuerte
vinculo existente entre la ciudad y los sistemas de transporte maritimo fluviales: un
ventero de la ciudad y duefio de un barco, Oliver Van Noort, fue el primer holandés
en navegar alrededor del mundo con su barco; a su vez, muchos otros barcos se lan-
zaban a la aventura cada afio de capturar ballenas para la confeccion de aceite de
cocina de este cetaceo; por otra parte, una compafiia del este de la india se trasladaria
a Rotterdam alentada por el trafico y el comercio de carbdon con Inglaterra, carbon
que se usaba en las fabricas de cervezas. Lo que propicid a su vez en 1612 la apertura
de un nuevo servicio de barcos entre Rotterdam y Londres.

En el siglo XVI1I1, se estableceria un sistema de trasbordos en los canales de la
ciudad. Pese a que los diques construidos hasta la fecha habian sido confeccionados
para los barcos mas grandes y largos del momento, otros barcos méas pequefios eran
los encargados de distribuir la carga de los grandes barcos, anclados a una fila de
posters a lo largo del muelle principal Boompjes®, y transportar su mercancia a los
diversos almacenes de la ciudad. Se habia favorecido notablemente el comercio
maritimo en Rotterdam, traduciéndose en un incremento de los barcos que anualmen-
te hacian escala en la ciudad: durante el siglo XVIII, de 240 en el primer cuarto de
siglo, a 284 en el segundo trimestre y 321 en el tercero.

El puerto de Boompjes fue destruido durante la Segunda Guerra Mundial como consecuencia
de los bombardeos (nl.Wikipedia: s.v. Boompjes).
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llustracién 4: Boompjes, el primer muelle importante de Rotterdam alrededor de 1850.
(Fuente: [1])

1.4 Un siglo de retroceso

Pero todo el desarrollo y periodo de gran prosperidad del puerto hasta la fecha se vio
drasticamente interrumpido por la llegada de los franceses a Holanda. Napoledn
logrd lo que anteriormente habria sido imposible para los ejércitos espafioles, a saber,
impedir el libre comercio publico introduciendo una serie de medidas, que llevo a los
ciudadanos de Rotterdam a buscar una solucién al margen de la ley ante tales restric-
ciones para poder ganar dinero, es decir, a dedicarse al contrabando. Asi pues,
después de la industrializacion y adecuacion al mar obtenida durante siglos pasados,
Holanda se paralizd, y con la Cuarta Guerra Anglo-Holandesa durante el Gltimo tri-
mestre del s. XVIII, la escala de barcos en Rotterdam se redujo a 171, casi la mitad
que el trimestre anterior, debido a las operaciones britanicas que tanto éxito habian
cosechado contra los intereses econdémicos coloniales neerlandeses. Esto otorgaba a
Inglaterra, eterno rival de Holanda por el dominio de la alta mar, el control sobre las
rutas mas importantes de comercio a nivel mundial.

Mucho habia que hacer para mantener Rotterdam y darle un futuro como puer-
to y ciudad comercial, lo cual estaba supeditado a que se dieran las circunstancias
politicas iddneas para ello, en especial a través de un sistema de medidas introduci-
das con el fin de ayudar al comercio holandés y sus transportes maritimos: en 1804,
todos los peajes del Rin se eliminaron, y en 1814 con el acuerdo de paz de Paris, se
ratifico que el rio Rin seria abierto para todos los barcos independientemente de su

nacionalidad. Pero una vez mas el estatus adquirido como puerto internacional co-
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menzd a tambalearse debido a la pérdida de profundidad en los accesos y salidas al
puerto, como consecuencia de la sedimentacion de los materiales turbosos que tras-
ladaba el rio Mossa.

No obstante, durante la primera mitad del siglo XIX y a partir de la Revolucion
Belga que llevd a Bélgica y Holanda a separarse y que dio lugar al traslado de un
namero de compafias navieras a Rotterdam, la situacion comenzd a recuperarse. Fue
entonces cuando surgio la necesidad de crear puertos mayores y de disponer de una
tecnologia mas avanzada, todo lo cual permitié la expansion de nuevo de Rotterdam
a través de la construccidon de nuevos atraques en un corto espacio de tiempo com-
prendido entre 1847 y 1854, dando lugar a los puertos de Willemskade, Westerkade
y al dragado de las darsenas de los puertos de Veer y Western. Este ultimo fue relle-

nado en el afio 1902.

1.5 Nueva época de crecimiento

Con la Revolucién industrial Ileg6 el primer barco de vapor a la ciudad, no sin difi-
cultad, ya que la constante colmatacion de la turba proveniente del rio Rin al delta
del mismo, donde se encuentra Rotterdam, impedia la libre navegacion de estos nue-
vos buques por los canales del puerto. La industria venia y crecia, especialmente en
el 4rea de Ruhr®, la cual estaba necesitada de materias primas.

A principios del siglo XIX Rotterdam ain no era muy grande. EI propio muni-
cipio no tenia espacio suficiente para el desarrollo industrial a lo largo de sus canales,
ni para la construccion de fabricas ni para la de astilleros. Por su parte, al otro lado
del rio en los municipios de IJsselmonde y Charlois, existian grandes extensiones de
tierra junto al rio, por donde la infraestructura portuaria continuaria su expansion
futura en las orillas del rio New Maas, dando lugar a los puertos de King y Railway.

En este periodo la construccion de ferrocarriles ya estaba en marcha y la de-
manda de traviesas de ferrocarril increment6. John Bethel fue el encargado de
desarrollar un sistema para el tratamiento y preservacion de las traviesas de madera

que estuvieran expuestas a la intemperie, a partir de la creosota. Para ello se cre6 una

’ Actualmente es una de las areas metropolitanas mas pobladas de Alemania, y la mayor region

industrial de Europa (Wikipedia: s.v.).

~17 ~



Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam | Historia del puerto de Rotterdam

instalacion de creosotado en la isla de Feijenoord, y al mismo tiempo, una fabrica de
parafina. La creosota fue traida en barco desde Inglaterra.

En 1862, el puerto recibid a su primer petrolero, cuyo crudo iba a ser almace-
nado en el Oost-Indische Huis en Boompjes. Este petroleo no era altamente refinado
y en consecuencia era peligroso, por lo que los propietarios de los almacenes visto la
inseguridad que provocaba su almacenamiento, se negaron a hacerlo. Por este motivo
el petrolero y su carga tuvieron que salir inmediatamente de la ciudad. Esta situacién
provocé que Beleggingsmaatschappij Pakhuismeesteren B.V.%, con la colaboracion
de Rotterdam, estableciera una instalacion de almacenamiento de petroleo en Feije-
noord. Esto significaba de hecho que Beleggingsmaatschappij Pakhuismeesteren
B.V. ahora tenia el monopolio; después de todo, la compaiiia era la Unica capaz de
almacenar grandes cantidades de petréleo.

La conexion entre Rotterdam y el mar habia estado creando problemas desde el
siglo 16. El estuario Maas, que originalmente abarcaba una region bastante amplia,
se dividio en dos como consecuencia de la sedimentacion, desarrollandose dos ban-
cos de arena: la Krabbe y Roosenburgh, méas tarde la isla de Rozenburg. Mientras
que la parte sur conservo el nombre Maas, la otra mitad se hizo conocida por el nom-
bre de Scheur. Por lo tanto, los buques se vieron obligados a navegar desde el mar
hasta la Nieuwe Maas en Rotterdam, y viceversa, mediante los canales de Goereese
Gat, Haringvliet, la Hollandsch Diep, la Dortsche Kil y el Oude Maas. El Canal a
través de Voorne, que fue inaugurado en 1830, proporcion6 también un enlace mas
corto de manera temporal, ya que el canal pronto result6 ser demasiado pequefio para
los barcos, que se construian rapidamente mas y méas grandes.

En noviembre de 1857, el Ministro del Interior nombré un Consejo de Obras
Publicas: una Comision Estatal, encargada de investigar como se podria mejorar la

conexion entre Rotterdam y el mar.

10 “Compaiiia de las Indias Orientales Holandesas”, o lo que es lo mismo: Vereenigde Oostindis-

che Compagnie (VOC), que operaba en el puerto de Rotterdam y cuya especialidad en sus
origenes era el almacenamiento de tés. A partir de la llegada del primer petrolero en 1862 a la
ciudad de Rotterdam, comienzan a interesarse seriamente en el almacenamiento de petroleo y
sus derivados (Wikipedia: s.v.).
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En enero de 1858, Pieter Caland'! ide6 un plan para la Nueva Hidrovia conoci-
da como Nieuwe Waterweg, que consistia en cavar un camino de 4,3 kilémetros de
longitud a través de las dunas en Hoek van Holland. El plan se llevo a cabo entre
1866 y 1872, cuando la primera nave mercante, el Richard Young, navego a través
de este nuevo enlace con el mar. Pero a finales de 1889 toda la via fluvial ya no
cumplia con los criterios tedricos establecidos por la Comision Estatal, debido prin-
cipalmente a las aguas poco profundas en el rio, por lo que tuvo que ser cortada al
trafico maritimo. El Estado s6lo estaba dispuesto a recuperar dicha via fluvial si, al

hacerlo, la ciudad de Rotterdam proporcionaba el 10% de los costes de mejora.

<
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llustracidn 5: Planes de mejora para las vias fluviales de Rotterdam hacia el mar durante el
siglo XIX. (Fuente: [1])

As if with the finger of immortality, a line was drawn on the map of the Nether-
lands, pointing from Rotterdam towards the sea and serving for ever more as a
reminder of the creator of the Nieuwe Waterweg, the actual founder of New
Rotterdam, the engineer Pieter Caland.(Fuente: [2])
Esta es una cita de un auxiliar de Caland en 1874, que fue usada por el alcalde Zim-
merman el 23 de diciembre de 1907 durante la inauguracién del monumento

dedicado a Pieter Caland. EI monumento se encuentra en Veerkade, en Rotterdam.

1 Zierikzee 23 de julio 1826-Wageningen, 12 de julio de 1902. Ingeniero civil holandés al servi-

cio de la Rijkswaterstaat: Oficina de Obras Publicas encargada de gestionar y desarrollar los
proyectos del Ministerio de Infraestructuras y Medio Ambiente holandés, tales como la red na-
cional de carreteras y las vias fluviales principales (Wikipedia: s.v.).
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Las conexiones maritimas con Rotterdam son ahora muy buenas gracias a los
planes de conexiones directas con el mar, con lo que Holanda dispuso de su primera
conexion directa hacia el Mar del Norte a través del nuevo canal de Rotterdam.

Una ley fundamental para la prosperidad del puerto estaba por llegar: se trataba
del Acta de Mannheim de 1869 sobre la libre navegacion por el Rin, sin necesidad de
pagar ningun tipo de peaje. La creciente cantidad de trafico maritimo y la escasez de
atraques dio como resultado que los buques de trafico maritimo a menudo tuvieran
que descargar su carga en gabarras 0 barcazas mientras estaban fondeados en el rio.
Al mismo tiempo, se produjo una nueva expansion de la red ferroviaria debido a las
mejoras en la conexion de Rotterdam con el mar.

Todos estos factores ayudaron a que el concejal Lodewijk Pincoffs lograra
atraer capital nacional e internacional debido al trafico maritimo proveniente del ex-
terior, por lo que el puerto y la ciudad podian dar un salto hacia el sur. Rotterdam en
si misma no tenia dinero para este salto, ya que la inversion sélo generaria un benefi-
cio muy a largo plazo. Asi pues, tendria que aumentar los impuestos por un periodo
de tiempo para construir las infraestructuras necesarias para la expansion, razén por
la cual los administradores no estaban interesados en ello y se opusieron a tal idea.

Por otra parte, otro momento importante para el puerto tuvo lugar en la Asocia-
cién de Comercio de Rotterdam (conocida por las siglas RHV) en 1871. Una serie de
reuniones privadas se sucedieron dando como resultado nuevos planes de construc-
cion que incluian la de un puerto ultramoderno en el territorio de Feijenoord. En
diciembre de 1872, el consejo municipal decidi6 arrendar parte de un pedazo de tie-
rra en Feijenoord, y vender parte de la misma a la Asociacion de Comercio de
Rotterdam, cuyo fundador era Pincoffs, el cual se habia retirado de la politica convir-
tiéndose a continuacion en director de la RHV. El terreno situado en lo que mas tarde
se conoceria como Noordereiland, estaba destinado a nuevas viviendas y a estable-
cimientos comerciales de la RHV. Rotterdam también asumi6 la responsabilidad de
una serie de aspectos del desarrollo, tales como la excavacion de los puertos de En-
trepot, Binnen y Spoorweg, la construccion de los muros del muelle, asi como
caminos y alcantarillas en el area. La autoridad municipal junto con las empresas de
los ferrocarriles construyeron tambien varios puentes y cruces de rios. Los ferrocarri-

les ademas se hicieron cargo de la construccion de una estacién de maniobras para el
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ferrocarril a lo largo del lado suroeste del puerto de Spoorweg. En mayo de 1879,
Pincoffs desaparecio de repente sin dejar rastro. Al parecer, el director de la RHV
habia huido a los Estados Unidos dejando la RHV endeudada y al pueblo de Rotter-
dam en el desconcierto, por una transaccion de dinero mal administrada a la
Asociacion de Comercio de Africa (Afrikaanische Handelsvereeniging), que resultd
estar en posesion de Pincoffs. Como era imposible evitar que la Asociacién de Co-
mercio de Africa se fuera a la quiebra, Pincoffs ya no fue capaz de disimular sus
tratos fraudulentos y el escandalo salio a la luz publica, una vez ya habia salido del
pais. Coincidi6é también que el funcionamiento de los establecimientos comerciales
de la RHV no habian sido un gran éxito: los buques no querian atracar en los puertos
de Binnen, Spoorweg y Entrepot porque habia la posibilidad de que se dafiaran debi-
do a la dificultad de maniobra y los altos costos de atraque. De tal manera y dado el
pesimismo existente en la RHV sobre su futuro, habiendo invertido alrededor de 13
millones de florines, en 1882, se ofrecid a vender los establecimientos comerciales
que poseia a Rotterdam. La autoridad municipal no queria pagar mas de 4 millones
de dolares porque era lo que costaba la construccién de un puerto de esas caracteris-
ticas. La RHV acept6 la oferta de Rotterdam, después de todo, la RHV nunca habria
sido capaz de competir con un planificado rival en el puerto de Rijn, donde los bar-
cos no tenian que pagar cuotas de muelle. Los puertos de Entrepot, Binnen y
Spoorweg se convirtieron a posteriori en muelles extintos, siendo ahora parte de una
promocion de viviendas. El Poortgebouw, la Vijf Werelddelen y Suitehotel Pincoffs
(Hotel en el Maas) estan alli como un recordatorio del turbulento periodo de la Aso-
ciacion de Comercio de Rotterdam.

Asi pues, las propiedades de la Asociacion de Comercio de Rotterdam fueron
adquiridas por los 6rganos municipales de la ciudad, la cual decidié continuar con el
desarrollo de la misma bajo su propia gestion, formando para tal fin la Organizacion
Municipal de Comercio en 1882. En 1932 exactamente 50 afios despues, la Organi-
zacion Municipal de Comercio seria fusionada con la Comparfiia del Puerto
Municipal de Rotterdam.

El hecho de que fuesen los organismos publicos de la ciudad quienes se hicie-
ran cargo del desarrollo portuario, supuso una explosion en la facturacion y en el

transito de bienes. En general, el puerto de Rotterdam fue excelentemente equipado
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para el trasbordo de bienes desde los barcos hasta los vagones de tren y viceversa, a
partir de que en 1874 se diera paso a la construccion de un campo de boyas en el rio,
que facilitaba esta transferencia. Sin embargo, este espacio del puerto fue reclamado
afios después para la construccion del nuevo puerto del Rijn, que se convirtio en un
puerto de trénsito para la transferencia de carga de buque a buque. Pero durante la
construccion de este puerto, el trafico maritimo continud creciendo. Se necesitaba
otro puerto con un tamafio similar a dos veces el de Rijn. Hubo desacuerdos impor-
tantes durante la construccion: mientras que un area de aproximadamente 60
hectéreas en el puerto de Rijn, fue planeada en la zona exterior de los diques, que era
totalmente propiedad de Rotterdam, el puerto de Maas se iba a construir con excep-
cion de la entrada, completamente en los polder de Katendrechtse y de Hille. Estos se
encontraban en la region de Katendrecht, por lo que una gran cantidad de tierra tuvo
que comprarse obligatoriamente, y al mismo tiempo, sacrificar gran parte del pueblo
de Katendrecht para la construccion de los muelles.

Con la construccion de los establecimientos comerciales, las instalaciones de
almacenamiento de petroleo anteriores habian desaparecido de Feijenoord, con lo
que Rotterdam tuvo que buscar un lugar alternativo en 1874. Esta necesidad los llevo
a fijarse en el municipio de Charlois, peninsula situada en la orilla sur del rio Mossa,
exactamente entre los puertos del Rijn y el Maas, y la cual disponia de tierras para
este almacenamiento en Sluisjesdijk, a lo largo del rio. En realidad, la empresa Be-
leggingsmaatschappij Pakhuismeesteren B.V., ya tenia un acuerdo con el
administrador o terrateniente de estas tierras en 1874. Sin embargo, el municipio de
Charlois se opuso al almacenamiento de grandes cantidades de petréleo dentro de sus
fronteras. Sélo después de que Beleggingsmaatschappij Pakhuismeesteren B.V. ga-
nara un recurso interpuesto ante la Corona, se realizé el movimiento de petréleo para
Sluisjesdijk en 1876. Mientras tanto, el petréleo tuvo que ser almacenado en un pe-
dazo de tierra que pertenece a la RHV en Nassaukade.

Dado que Sluisjesdijk estaba en el municipio de Charlois y que el rio es perte-
nencia del Estado, a Rotterdam no se le permiti6é recaudar las tasas portuarias alli.
Por lo tanto, acordd que Beleggingsmaatschappij Pakhuismeesteren B.V. podria pe-
dir los honorarios de amarre a los buques que atracaran en sus muelles, cuya suma

era equivalente a los derechos portuarios pagados por los bugues en Rotterdam. Pero
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si los buques habian pagado ya derechos portuarios en Rotterdam, a continuacion se
les permitia el amarre de forma gratuita. Dicha tasa de amarre era una manera de
redimir a las inversiones en la infraestructura. EI almacenamiento de gasolina en
Sluisjesdijk se amplié a partir de 1887 en adelante. La empresa petrolera Esso esta-

bleci6 un negocio en este lugar en 1890, y Shell comenzo a refinar crudo en 1902.

1.6 Dokhaven (1881-1882)

En 1880, Rotterdam solo tenia acceso a un dique seco, que ademas era de propiedad
privada. Con el fuerte aumento de los gastos de envio y el rapido crecimiento en el
numero de buques de vapor, este resultaba insuficiente. Por el contrario, el puerto de
Amberes, principal rival del puerto de Rotterdam, tenia cinco diques secos. Como
viajar a Amberes implicaba costos y retrasos innecesarios, la comunidad empresarial
presiond al municipio para ampliar estas instalaciones. Asi pues, entre 1881 y 1882
un nuevo canal fue excavado y el 27 de octubre de 1883 se inaugurd el primer dique
seco flotante municipal llamado Dokhaven. En €l se podrian manejar los barcos méas
grandes de la época. ElI Dokhaven ahora ha sido rellenado. Desde 1987, una planta de
purificacion de agua subterranea se ha establecido en el sitio, con un pequefio parque
en la parte superior.

Toda esta evolucién desarrollada a finales del siglo XIX y principios del XX,
provocada ademas por la necesidad que el puerto de Rotterdam le estaba demandan-
do a su ciudad, hizo que la misma adquiera nuevos espacios anexos rapidamente, con
la anexion de algunos municipios vecinos: Delft en 1886; Charlois y Kralingen en

1895, con lo que nuevos puertos podian ser construidos en direccion hacia el mar.

1.7 Area portuaria de Katendrechtse (1888-1896)

En 1885, Wambersie & Zoon y otras dieciséis empresas petroleras escribieron una
carta al consejo municipal del puerto de Rotterdam, para reclamar la mejora sustan-
cial del puerto con respecto a su posicion en el comercio de petréleo nacional y
extranjero, considerando ciertamente su ubicacién unica a lo largo del delta del rio.

Las razones que enumeraron fueron las siguientes:
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e La falta de atraques seguros cuando habia hielo flotante: en Charlois por
ejemplo, los Unicos atraques disponibles para barcazas de carga estaban en el
rio.

e La falta de un enlace ferroviario. Este permitiria que el transporte a Alemania
fuese posible, aun con hielo flotante en el rio.

e Y, por ultimo, efectuar una serie de regulaciones municipales para suavizar
algunas restricciones impuestas a las compafiias. Por razones de seguridad, a
las empresas dentro de los limites municipales, solo se les permitia almacenar

un namero limitado de barriles de petroleo.

Tales reclamaciones fueron consideradas y por ello la autoridad municipal decidié
cavar un nimero de muelles en paralelo a la calle del oeste de Katendrecht, y cons-
truir un enlace ferroviario aqui. En el suelo resultante de entre los muelles podria
prepararse depositos para el almacenamiento de petréleo. En 1886 las empresas des-
tinadas a ocupar estos espacios eran la compafiia naviera Riedermann y la empresa
de importacion Shiitte & Sohn, que provenian de la ciudad costera de Bremerhaven,
al norte de Alemania. Sin embargo, una bajada en las tarifas para el transporte de
petréleo por ferrocarril en Alemania, produjo que para estas empresas no les fuera
rentable establecer sus negocios en Rotterdam.

Posteriormente, el primer muelle de Katendrechtse se utiliz6 principalmente en
sus inicios para la carga de minerales y otro tipo de carga a granel. Mas tarde, tam-
bién aplicado al segundo muelle de Katendrechtse, el uso principal fue para el
transbordo a pequefia escala de carga general. Actualmente el primero de ellos ha
sido rellenado por completo, y el segundo en parte, areas que han sido designadas

para el uso urbano.

1.8 Geschiedenis RDM

En Heijplaatstraat, aun se pueden encontrar las antiguas oficinas de la Rotterdamsche
Droogdok Maatschappij*?. La compafiia RDM inici6 sus operaciones de construccion

naval en 1902, y debido a su rapido crecimiento y la ubicacion aislada del astillero, el

12 También conocido por las siglas RDM, fue un importante astillero para la construccion, repa-

racion e ingenieria en Rotterdam, que existié entre 1902 y 1996 segin Wikipedia: s.v., si bien
la pagina oficial del Puerto data su fecha final en 1994 (vid. Fuente: [2]).
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director de la empresa De Gelder, se hizo cargo del alojamiento de los trabajadores,
creando en 1913, un pintoresco poblado con verdes jardines en el &rea de Heijplaat,
que en ese tiempo seria Unico en Rotterdam. Por supuesto esta accion de De Gelder
no era exclusivamente filantrépica, ello conllevaba que los trabajadores podrian ser
convocados rapidamente. Los empleados que alli se alojaban estaban obligados a
respetar unas normas de convivencia y bienestar por lo que la tasa de enfermedades
entres ellos era muy baja. Unos pocos afios después se produjo un cambio en la in-
dustria de la construccion naval europea, lo que llevé a la RDM a quebrar, vendiendo
la empresa en 1994 a un comprador privado, que arrend6 la mayoria de los espacios
adquiridos con marcados fines comerciales. Desde 2002, el espacio ocupado por la
RDM en aquel entonces ha sido propiedad de la Autoridad Portuaria de Rotterdam.
En el apogeo de RDM, el astillero tuvo un papel importante como constructor
de barcos gigantes tales como el “Nieuw Amsterdam” y el “SS Rotterdam”, para la
entonces compafiia naviera Netherlands-America Steamship Company, ahora una
importante compafiia de cruceros con el nombre de Holland America Line y con sede

en Seattle.

llustracion 6: Astilleros de la RDM. (Fuente: [2], en linea)

1.9 El puerto de Waalhaven

En 1906 comenzd la construccion del puerto de Waalhaven, que obtuvo el mérito de
ser el puerto mas largo existente previo a la Segunda Guerra Mundial, con 219 hecta-

reas a lo largo. La primera intencién para este puerto era ser una terminal de
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mercancias a granel para la facturacion de carbon, hierro y grano. Muchas de sus
aguas superficiales fueron designadas para el transito en funcionamiento a través de
boyas y duques de alba. Despueés de la Segunda Guerra Mundial, el puerto de Waal-
haven no retuvo las caracteristicas de un puerto puramente de mercancias a granel.
Parte de su facturacion fue trasladado a un nuevo puerto de mercancia a granel loca-
lizado al oeste del rio Old Maas, puerto que seria capaz de recibir barcos de mas
eslora. Un espacio al norte del puerto de Waalhaven quedd libre para la facturacién
de carga mixta.

Al sur de la Nieuwe Maas y rodeado por el puerto de Eemhaven en el oeste y el
de Waalhaven por el este, se encuentra Heijplaat. Este area surgié como una finca de
viviendas para los trabajadores del astillero RDM.

La demanda de espacios para el manejo de carga general fue tan grande que
Rotterdam comenzé a implementar el Plan del puerto de Driehaven, ya en 1923. Es-
tos puertos tuvieron que ser construidos en la tierra fuera de los diques en el
municipio de Schiedam. El Plan Driehaven cubrio la construccion del puerto de
Merwehaven, un puerto compuesto de tres ramas en el banco norte del rio Nieuwe
Maas, que comenz6 siendo principalmente un puerto de carga mixta. En 1925 se
afiadieron los planes para la construccion de otro puerto, el Vliethaven. El consumo
de gasolina habia aumentado hasta tal punto que se necesitaba un puerto de distribu-
cion en el margen derecho del Mossa. Las gabarras llenas de frutas y otras plantas en
Sluisjesdijk podrian ser descargadas en Vliethaven, con el fin de distribuir desde alli
la gasolina a puntos mas lejanos. Casi toda la zona se dedica ahora a la manipulacion
de tomates especialmente, y otras frutas. El puerto de Vliethaven, que fue llamado el
puerto de Benzinehaven de 1927 a 1939, paso sus Ultimos afios principalmente como
un pequefio puerto de distribuciéon de aceite lubricante. A finales de la década de
1980, el puerto fue rellenado y desaparecié debajo de la terminal para la carga y des-
carga de fruta, pues es la que cuenta con el mayor espacio de almacenamientos
preparados especificamente con cobertizos de aire acondicionado para el manteni-

miento de estos productos perecederos.
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llustracion 7: Waalhaven a principio de la década de los noventa. (Fuente: [1])

1.10 Puertos petroleros (1929-1949): Vondelingenplaat y

Pernis

Los contratos de arrendamiento de los silos y terminales de petréleo en Sluisjesdijk
que finalizaban en 1925, se extendieron tan solo por diez afos, sin continuidad. La
razon fundamental de no alargar dicho plazo era que la autoridad municipal habia
decidido algun tiempo antes reubicar el puerto de petréleo a un nuevo lugar que seria
excavado en Vondelingenplaat. Pero el hecho de que los terrenos necesarios para la
nueva reubicacion se encontrasen en los municipios de Pernis y Hoogvliet, desem-
pefid un papel importante para su traslado.

Las compafiias, por su parte, defendian sus razones para mudarse a la que seria

la primera terminal de petrdleo. Las razones aducidas fueron las siguientes:

e Peligro de incendio y explosion.
e Lademanda de atraques para los servicios de linea cerca del centro.

e La falta de espacio para las nuevas empresas y expansiones.

El dltimo motivo dio lugar a serios problemas, en primer lugar, con la Sociedad de
Petréleo Bataafsche. Esta empresa queria buscar otro emplazamiento si no se le
ofrecia un espacio mucho mas grande para el desarrollo de sus funciones. En 1929,
comenzo la construccion del primer puerto de petrdleo.

Los lugares seleccionados en Sluisjesdijk, que solian dejarse para el almace-
namiento del fuel-oil, tenian una superficie de hasta 28 hectareas. Alrededor del
primer puerto de petréleo, el municipio tenia acceso a 185 hectareas de tierra, como
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reserva suficiente durante mucho tiempo para cubrir el desarrollo que estaba por ve-
nir. Pero las cosas se desarrollaron mucho mas réapido de lo previsto. En octubre de
1937, todos esos espacios previstos de antemano, ya habian sido arrendados, ge-
nerandose de nuevo la necesidad de la construccion de mas tanques de
almacenamiento para la industria petrolera. La consecuencia directa fue que, entre
marzo y abril de 1938, se tomd la decision de construir el segundo puerto de petré-

leo.

llustracidn 8: Imagen aérea del primer puerto de petréleo en 1935.

(Fuente: [2], en linea)

Mientras a Rotterdam se le agotaba el espacio para la construccion de mas tanques de
almacenamiento de petroleo, dos compariias petroleras establecian sus negocios en
Vlaardingen, al oeste de Schiedam, en un espacio que tenia una superficie total de 25
hectareas.

1.11 Los ruinosos afios de 1940 a 1945 y la restauracion del

puerto

Esta fue una pagina negra en el desarrollo del puerto, que sufrid una devastadora
destruccién durante la Segunda Guerra Mundial. Una buena parte de la destruccion
fue llevada a cabo intencionadamente por la fuerzas de ocupacion. Como la mayoria
de los complejos del puerto estaban localizados en las afueras de la ciudad central, el
dafo hecho al complejo durante los bombardeos de mayo de 1940 no fue tan grande,
sin embargo un buen nimero de almacenes fue destruido en la ciudad junto con las
paredes de algunos diques y muelles y las sedes de las empresas mas cercanas a la
ciudad. También fueron destruidos por dichos bombardeos los puertos situados en la
margen derecha del Mossa, al este de Het Park, viéndose involucrados el Haringvliet,
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el Leuvehaven y el Delftsche Vaart, cuya reconstruccion comenzé antes del fin de la
guerra.

A finales de agosto y principios de septiembre de 1944, el avance de los alia-
dos en Bélgica parecia imparable. El puerto sufrio entonces el mayor dafio en
septiembre de ese mismo afio, cuando los alemanes volaron todos los terraplenes en
el mar y los terrenos contiguos al puerto, asi como los depositos de almacenamiento
e industrias de la zona portuaria. En total, mas de 7 kilébmetros de muros del muelle
fueron destruidos, especialmente de aquellos atraques donde arribaban los buques
Ilegados de alta mar.

El balance de cinco afios de guerra se reflejaba en la pérdida del 35% de terra-
plenes, el 45% de la capacidad de facturacién y el 30% de los sitios de

almacenamiento.

llustracion 9: Restos del puerto de Maashaven en septiembre de 1944. (Fuente: [1])

Después de la liberacion en 1945, el Consejo de la Ciudad de Rotterdam se tuvo que
enfrentar con la ardua tarea de reconsruir un puerto totalmente debastado a partir de
una ciudad igualmente debastada. La poblacion de Rotterdam tomd rapidamente las
riendas de la situacion y abordaron la reconstruccién de los los terraplenes. Al puerto
le fue conferida la mas alta preferencia y con el apoyo del gobierno se reconstruye-
ron todos y cada unos de los terraplenes. EI Departamento de Reconstruccion de
Rotterdam (en sus siglas holandesas DIWERO) fue convocado para este trabajo, cu-
yas labores materiales fueron realizadas por la Sociedad de Recuperacién del Puerto
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N.V.%. La reconstruccion del puerto significé su propia modernizacién: los terraple-
nes fueron profundizados y ganaron una gran capacidad de carga y equipamientos
modernos. Alrededor de 1950 la reconstruccion del puerto fue completada con la
rehabilitacion de 7.790 metros lineales de muelles.

Independientemente de la destruccion —y como no podia ser de otra manera—
el puerto permanecié mas o menos inactivo durante los afios de ocupacion, ya que
por motivos obvios no pudo haber un comercio mundial “normal” durante la guerra.
Ademas, el puerto sélo se podria utilizar si las actividades no entraban en conflicto
con los intereses de las fuerzas de ocupacion, lo cual, por supuesto, nunca o rara vez

se produjo.
1.12 Puerto de Botlek (1947-1957)

The port serves industry, yet industry also serves the port in many cases, by
providing it with a permanent basis for the supply of cargo.

El puerto sirve a la industria, sin embargo la industria también sirve al puerto en

muchos casos, de modo gque cuenta con una base permanente para el suministro

de carga. Propuesta del Consejo de 5 de marzo de 1947 para el Plan Botlek.

(Fuente [2])

Lo que los administradores ya percibian antes de la guerra se revel6 como una reali-
dad después: aquellos que viven a lo largo del Waterweg necesitaban trabajo y, por
lo tanto, necesitaban la industria. Rotterdam no queria esperar a la evolucién de
Alemania. Antes de la guerra, el consejo municipal se habia centrado, demasiado
unilateralmente, en el transito de mercancias con el Unico objetivo de crear nuevos y
mas puestos de trabajo.

Originalmente, entre 1945 y 1946, Rotterdam tenia previsto desarrollar un
complejo portuario industrial entre Hoek van Holland y Maassluis, en una zona que
se encontraba poco desarrollada. Sin embargo, lo mas importante radicaba en lograr
que el terreno dispusiera de los requisitos necesarios para albergar la industria pesa-

da. Después de toda una serie de estudios, este plan result6 ser demasiado costoso, ya

13 Empresa conjunta formada entre cinco contratistas holandeses y tres britanicos, especialistas en

el campo de la construccion con hormigén y acero (Fuente [2]: “Maatschappij Havenherstel
N.V.”).
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que las esclusas y bloqueos también tendrian que ser construidos. Ademas de esto,
habia objeciones nauticas insuperables. Los responsables politicos consideraron que
la gran cantidad de barcazas de transporte de mercancias entrantes y salientes, com-
binados con el transporte maritimo y el estado del agua, a menudo turbulento —pues
se encontraba en las cercanias de mar abierto— suponia un riesgo demasiado peli-
groso. Era més sencillo desarrollar el complejo portuario industrial deseado en
Welplaat, al sureste de Botlek y en el extremo oriental de la isla de Rozenburg. De-
bido al temor de que los terrenos circundantes llegaran a ser salinos, esta area
también tendria que ser separada por esclusas. Afortunadamente y con el tiempo, esta
tarea resultaria ser innecesaria.

Asi pues, en 1947, el consejo de la ciudad de Rotterdam presenté un plan para
el nuevo proyecto del puerto en la parte oeste del rio Old Maas. El desarrollo se vio
seriamente retrasado, en parte a consecuencia de la construccion del puente Botlek,
que, por multiples razones, s6lo fueron capaces de empezar a trabajar en él en 1952,
y cuya puesta en funcionamiento se produjo en 1955, ocho afios después de la deci-
sion del consejo. Al tomar la decision sobre el plan Botlek, el mercado esperaba que
los puertos que atendieran a los buques de méas de 30.000 toneladas fueran suficien-
tes por el momento. A pesar de esto, con la construccion de la zona Botlek se
tomaron en cuenta los buques de hasta 65.000 toneladas y con un calado de mas de
12 metros, aumentando el area total del puerto de Rotterdam hasta duplicarse de 742

hectareas, a alrededor de 1.440 hectareas.
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lHustracion 10: Extension del puerto en 1955. (Fuente: [1])

El primer inquilino fue la compafiia quimiquera Dow Chemical el 1 de octubre de

1956, pero Verolme Dock, al comienzo de su arrendamiento el 1 de abril 1957, fue el
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primero en empezar a cavar. Verolme Dock fue el primer astillero de nueva cons-
truccion en el puerto de Rotterdam para la construccion de grandes buques,
incluidos los superpetroleros . En una parte del patio se excavo el dique seco mas
grande de Europa. Desde 1981 y bajo el nombre de Verolme Botlek B,V., dicha com-
pafiia se convirtio en una de las mayores empresas de reparacion y mantenimiento
de estructuras offshore. Pese a ello en el afio 2002 pasé a ser una filial del grupo de
construccién naval Keppel Corporation Ltd. de Singapur, conocida ahora como Kep-

pel Verolme B.V.

1.13 Los puertos de contenedores y el puerto industrial de

la zona Eemhaven

El segundo puerto de petroleo y el area del puerto de Eemhaven, ya habian sido estu-
diados con anterioridad en 1930. Un comienzo modesto para el complejo puerto de
Eemhaven que se ubicaria entre el puerto de Waalhaven y la ciudad de Pernis, antes
de 1940, con algunas extensiones afiadidas en 1945. En los dibujos para un Plan de
Expansion general, el area entre el puerto de Waalhaven y el primer puerto de petré-
leo, en realidad habia sido rellenada para complejos portuarios. La entrada a la zona
posterior del puerto de Eemhaven también se completé poco después, en 1933. Por
orden del ejecutivo municipal, el 17 de julio de 1934 se le dio el nombre de Eems-
haven.

En noviembre de 1946 el Ejecutivo Municipal propuso al consejo que el puerto
de Eemshaven fuera excavado. A
su vez, solicitd cambiar el nombre:
Eem, en lugar de la eleccion ante-
rior Eems. Aunque el ejecutivo
municipal no dio razones para esto,
probablemente consideraron que
no era apropiado nombrar un puer-
to como un rio aleman (el Eems)

habiendo transcurrido tan poco

tiempo después de la guerra. El

llustracion 11: Construccion de las darsenas del sur

Eem, por el contrario, es un peque-
del puerto de Eemhaven. (Fuente: [1])
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fio rio inocuo de unos 18 kilémetros de longitud, situado en la provincia de Utrecht.

La razon de la construccion del primer puerto de Eemhaven era el mismo que
para el desarrollo de la zona de Botlek. Habia la necesidad de crear plantas industria-
les en las proximidades de las zonas residenciales. EI muelle cuarto del puerto de
Waalhaven también se acondiciond para dar cabida a la industria durante este perio-
do.

En 1955, una de las primeras compafiias con destino a establecer sus negocios
en el puerto de Eemhaven era Niehuis y Scheepsreparatiebedrijf de Van de Berg,
actualmente reconvertida en una empresa de reparacion y mantenimiento de buques
conocida como Damen Shiprepair Rotterdam.

En 1961, la autoridad municipal decidié equipar mejor la zona portuaria de
Eemhaven para la manipulacion a gran escala de carga general. A continuacion si-
guid la expansion con la construccion del segundo puerto de Eemhaven, ahora el
puerto de Prins Johan Frisohaven, a partir de la excavacion de las siguientes darse-
nas: la del muelle del Prinses Beatrix, Prinses Margriet, Prinses Christina (ahora
rellenado de nuevo) y el Prins Willem Alexander. Sin embargo, la carga general
transportada hasta el momento mediante los buques clasicos para dicha carga, pronto
fue superada por el transporte en contenedor. De tal manera que mientras el puerto de
Eemhaven fue originalmente un puerto de carga mixta, en 1960 una gran firma de
contenedores especializados en la facturacion, Europe Container Terminus, fue afia-
dida a la parte sur del complejo. Esta fue fundada por un nimero de estibadores de
Rotterdam que instigaron a la Industria Municipal del Muelle. EI primer barco conte-
nedor fue recibido el 5 de mayo de 1966: el MS Fairland lleg6 a Rotterdam con 226
contenedores a bordo, siendo la primera vez que un bugue portacontenedores hacia

escala en un puerto europeo.
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llustracién 12: Situacién del puerto de Eemhaven en 1986. (Fuente: [1])

1.14 Graneles solidos y liquidos, industria petroguimica y
contenedores: Europoort / Maasvlakte 1 (1957-1968)

En el verano de 1955, la entonces Administracion del Puerto Municipal de Rotter-
dam se hizo eco de la noticia de que sucursales de Hamburgo como BP, Shell, Mobil
y Esso tenian planes para construir refinerias en la cuenca del Ruhr. Esto se debi6 al
acentuado aumento de la demanda de gasolina. Querian tener el petrdleo crudo trans-
portado en el puerto de Wilhelmshaven y luego enviarlo desde alli por tuberias a la
cuenca del Ruhr. Los tanques también tendrian que ser construidos en el puerto don-
de desembarcaria el fuel, como consecuencia de que era imposible bombear la carga
del buque directamente en las tuberias del Ruhr, por lo que se necesitaba un bufer
para descargar las naves rapidamente.

Con el fin de obtener el petréleo crudo suficiente en Rotterdam, tuvo que cons-
truirse un puerto para embarcaciones de gran calado frente al Hoek van Holland.
Rotterdam se puso a trabajar con rigor y esfuerzo en dicha tarea, a partir de un plan
estratégico sobre el futuro del puerto que seria presentado mediante una conferencia
de prensa el 6 junio de 1956, con dos temas a abordar: los planes del puerto de Rot-
terdam y el proyecto del oleoducto.

En 1955, los administradores basan sus planes en buques con una capacidad de
45.000 toneladas. Solo un afio después, el Universe Leader fue lanzado en Japdn, con
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una capacidad de 84.730 toneladas, por lo que se tuvo que modificar la profundidad
propuesta del puerto.

El 28 de noviembre de 1957 el consejo municipal discutio el plan Europoort,
dado que como se habia puesto de manifiesto resultd que el complejo Botlek no era
lo suficientemente grande, especialmente en longitud. Europort cubria la construc-
cion de espacios para un alto horno y la aceria, el almacenamiento y transbordo de
carbén, minerales y petréleo crudo. Por Gltimo, también contemplaba una empresa de
reparacion para grandes buques. A su vez, y para poder desarrollar todas las activi-
dades que en este puerto se incluian, el plan también incorporaba la infraestructura
necesaria, incluyendo un tramo de tuberia y un nuevo canal lateral navegable, cono-
cido como el canal Hartel. Ademas, los primeros contornos del area de Maasvlakte

ya eran visibles en el plan.

llustracion 13: Parte del canal Hartel a la altura de Roozenburg.

(Fuente: [2], en linea)

La propuesta fue aprobada por unanimidad entre los aplausos tanto del consejo como
del publico general. La Administracion del Puerto Municipal de Rotterdam tuvo que
encontrar espacio para la expansion en el territorio del municipio de Rozenburg. Este
fue un proceso mas rapido que el de Botlek, dado que, con el tiempo, los agricultores
estaban dispuestos a sacrificar las tierras agricolas de la antigua isla de Rozenburg en
aras de la expansion portuaria. Ellos mismos vendieron sus tierras a la ciudad de Rot-
terdam. Era un plan caro en el cual dos pueblos, Nieuwersluis y Blankenburg, y la
reserva natural de De Beer también tuvieron que dar paso a la expansién. El 13 de
septiembre de 1958, la reina Juliana dio el pistoletazo de salida a los trabajos de dra-
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gado en el proyecto Europoort, cuya primera fase abarcaria la seccion cerrada al mar
y el cuarto puerto de petréleo.

En la parte este, el canal Caland fue dragado con una conexion temporal directa
al mar. En el este del puerto de Dintel, habia sido construido el puerto Benelux, al
que se accedia directamente desde el canal Caland. En él se establecieron dos termi-
nales, donde un servicio Roll on-Roll off y otro servicio de contenedores
respectivamente mantenian rutas diarias con Inglaterra. En el lado opuesto del puerto
que conecta con el cuarto puerto de petroleo, se encontraban los tanques para su al-
macenamiento, con una capacidad por encima de las 300.000 toneladas. El puerto
también tuvo una terminal de descarga de Car Carriers para buques procedentes de
territorio asiatico, especialmente de Japon. Por otra parte, en el canal Caland un es-
pacio de anclaje habia sido reservado para el amarre de plataformas de perforacién y

otras estructuras off-shore, por una industria del Mar del Norte.

llustracién 14: El puerto Benelux situado en el area de Europoort. (Fuente: [1])

En el canal Caland al norte del puerto Dintel se estableci6 una terminal de mineral de
hierro, que puede albergar una gran reserva de minerales con una capacidad de alma-
cenamiento por encima de las 100.000 toneladas. Este mineral es descargado en el
puerto de Dintel por medio de un sistema de gruas, que luego son recargados en bar-

cazas planas para continuar con su transporte al interior del territorio.
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La velocidad con la cual el plan de Europoort fue abordado superé toda expec-
tativa. Casi dos afios después, a finales de agosto de 1960, el alcalde Van Walsum
inaugurd el Europoort y el 13 de diciembre de 1960 la compafiia petrolera Shell di6
la bienvenida al primer bugue: el A.K. Fernstrém de bandera sueca y de 19.000 tone-
ladas. También en 1960, el primer gaseoducto hacia el interior del pais, el
Rotterdam-Rin Pipeline entré en funcionamiento con una capacidad de 20 millones
de toneladas a la que se le sumé en 1968 una segunda linea alemana con capacidad
de 36 millones de toneladas.

Para facilitar la navegacion interior, especialmente las conexiones mar adentro
entre Europoort y el interior de su territorio, de modo que las barcazas de carga tu-
viesen acceso independiente de la navegacion maritima, al Europoort y al puerto de
Maasvlakte, se afiadio el canal Hartel, construido con su propia via fluvial separado
del canal Caland. Asimismo, esto significd que las barcazas de carga no tenian que
desviarse cuando navegaran hacia Europoort. Al este, el canal Hartel se ramifica en
el interior del puerto de Seine y fluye a través de las esclusas Hartel en el interior del
rio Oude Maas. Estas esclusas de 280 metros de ancho y con una profundidad de
5,50 metros de media fueron construidas para separar el canal de las aguas abiertas y
corrientes del rio Oude Maas e impedir la afluencia de sal, lo que supuso convertirlo
en un canal de agua dulce sin influencias de las mareas. Esto no estaba en consonan-
cia con los deseos de la compafila municipal del puerto de Rotterdam, que
consideraba estas esclusas como unos obstaculos innecesarios en la ruta de envio, y
asi fue. Debido a los rapidos incrementos en el trafico maritimo, la esclusa Hartel se
convirtié en un impedimento. Rotterdam queria una conexién a Hartel abierta para lo
que se hicieron estudios que demostraban que era posible eliminar dicho bloqueo, lo
que condujo el 7 de enero de 1982 a la culminacion de la operacion de eliminacién
de las compuertas, que acabé dejando libre la conexion Hartel-Caland. El canal Har-
tel era ahora un canal con agua salobre y expuesto a los efectos de las mareas, al cual
se accede a través de la via fluvial de Rozenburg Locks, que cuenta con 305 metros
de largo, 24 metros de ancho y 6,50 metros de profundidad, siendo utilizado princi-
palmente para el transporte fluvial de contenedores y empuje de remolques, en el
transporte de mineral y carbon de la Europees Massagoed Overslagbedrijf y la Ertso-

verslagbedrijf Europoort a la industria siderdrgica alemana.
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Con todo ello, y una vez el canal Hartel ya habia proyectado su sombra, Rot-
terdam no perdid el tiempo y construy6 el Europoort en tres fases. Las empresas
hacian cola. Después de que Shell fuera la primera en establecer un negocio en el
cuarto puerto de petroleo en 1959, otros puertos destinados a tal fin lo siguieron rapi-
damente: Gulf en 1962 que suponia el quinto puerto de petroleo; el British Petroleum
en enero de 1965 que fue el sexto; y el Mobil Oil en octubre de 1965 que fue el
séptimo. El rendimiento de los productos de petréleo aumentd espectacularmente. De
hecho, se esperaba que dicho rendimiento aumentase de 70,4 millones de toneladas
en 1956 a 124 en 1970, pero la realidad es que se alcanzaron los 225,8 millones de
toneladas en este Ultimo afo, de las cuales 144,1 millones de toneladas consistian en
aceites minerales. Por el contrario, las obras de los altos hornos y de la aceria nunca
Ilegaron a materializarse. El puerto se hizo méas accesible para petroleros a plena car-
ga que transportaban hasta 250.000 toneladas y tenian un calado de 68 pies. Después,
el 1 de Febrero de 1987, 74 pies fue el mayor calado permitido.

1.15 Crisis del petroéleo

Pese al gran desarrollo que habia tenido el puerto de Rotterdam en cuanto a instala-
ciones portuarias de petroleo, en el afio 1973 una crisis, que afectaria gravemente al
sector del petroleo, convertiria la escasez de espacio temporalmente en espacio so-
brante. La administracion también establecié un nuevo curso, abogando en centrar
sus esfuerzos mas en el espacio, la seguridad y el medio ambiente. El gobierno na-
cional queria conseguir un mayor control sobre las inversiones en la zona del puerto
de Rotterdam. Aunque por el momento no habia nuevos proyectos de infraestructura,

los cursos planeados hasta la fecha se completaron, como el canal Hartel.

1.16 La nueva entrada al puerto de Hoek van Holland

Dentro de la organizacion del departamento de trabajos publicos, se establecio un
servicio de construccién independiente con el propdsito de desarrollar y extender la
costa del Mar del Norte.

El Departamento de Entradas del Puerto se fusiond con las siguientes agencias:
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1. La Oficina de Construccién de Bocas del Puerto de Ijmuiden (seccion 1V),
que habia sido formada el 1 de octubre de 1959 por la Junta de Direccion de
esclusas y diques del puerto.

2. Preparation Europoort, comenzado el 1 de febrero de 1960 bajo la direccion
de Lowel Rivers, y afiadido al distrito de Rotterdam Waterways el 1 de mayo
de 1960.

El 1 de julio de 1966, el Departamento de Entradas del Puerto fue oficialmente inau-
gurado por el ministro de tréafico y trabajo, cuya funcién era construir un servicio de
estudio y desarrollo portuario.

No se habia recabado ninguna experiencia directa ni en Holanda ni en ninguna
otra parte del mundo, con respecto a la construccion de la entrada de un puerto, don-
de figuran los canales y los trabajos de la costa. Durante el periodo comprendido
entre 1957 y 1976, el Departamento de Entradas del Puerto vio la preparacion, redac-
cion e implementacion de IJmuiden, Den Helder, Hoek van Holland y Scheveningen.
Durante todo el transcurso de los trabajos de construccién la navegacién continuaria

sin inconvenientes.

: Hoek van Holland
Noorderpier

Zuiderpier

huidige situatie
omstreeks 1960

s Noorderpier

/ Hoek van Holland

SELAE R

lan toekomstige situatie ~ :
. : Lo

1 2km

llustracién 15: Mapa de cambios en los canales de entrada al puerto. (Fuente: [1])

La nueva entrada al puerto de Hoek van Holland constituy6 el toque final al plan
maestro del puerto de Rotterdam y al desarrollo industrial a lo largo de la margen
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izquierda del New Rotterdam Waterway. La principal caracteristica del plan fue di-
seflada por un grupo de expertos desde la provincia del sur de Holanda, el municipio
de Rotterdam y el Departamento de Estado. En 1964, este grupo presentd el disefio
en el que se habia combinado la entrada del puerto por Europoort y New Rotterdam
Waterway. El impetu inmediato para la construccion de la nueva entrada del puerto

era:

1. Hacer Europoort accesible por barcos de gran eslora.
2. Expandir la aglomeracion del puerto con el fin de proporcionar un gran alivio

en el desarrollo de la navegacion e industrializacion alrededor de Rotterdam.

Hacia el comienzo de 1967, el Departamento de Entradas del Puerto comenzo a lle-
var a cabo la construccion de los complejos trabajos en el area de Hoek van Holland.
Todo el trabajo fue dividido en los siguientes proyectos definidos a continuacion, y

que podemos visualizar en la ilustracion posterior:

1. Construccion de un dique norte de 3 kilémetros de largo, moviendo parte de
la cabeza del muelle norte. (2)

2. Construccion de un dique de proteccién al sur que comprende el relleno de
cuatro kilémetros y medio para el dique interior (3a), cuatro kilémetros y me-
dio de dique exterior (3b) y tres kilémetros de pared al sur. Su longitud total
de 20 kilébmetros encerraria Maasvlakte (8). El terreno ganado al mar que fi-
gura como 3d al oeste fue realizado maés tarde.

3. Cerca de 150 millones de metros cubicos de arena fue introducida para la zo-
na portuaria del sur o Maasvlakte, agrandando el puerto de Rotterdam
alrededor de 1.600 hectareas.

4. Construir un digue de separacién entre el canal Caland y el New Waterway.
()

5. Construccion de una entrada nueva al area de Europoort (4a), mientras a su
vez se cerraba la entrada temporal (4b), con la excepcion de una pequefia
apertura para la navegacion tierra adentro de buques. Esta construccion re-
queriria 50 millones de metros cubicos de trabajos de dragados.

6. Dragado de un canal maritimo en el mar (1), que cubriria una longitud de
11,3 kilometros, un ancho de 400 a 600 metros y una profundidad de 24,5
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metros. En ese lado del mar, el canal tenia una ruta de acceso de 45,7 kilome-

tros de largo, 1.200 metros de ancho y 24,5 metros de profundidad,

requiriendo para ello 75 millones de metros cubicos en trabajos de dragados.
7. Registrar el fondo del rio con el fin de abordar el desarrollo de la sal.

8. Instalar un equipo nautico moderno que guie a los barcos dia y noche, y

mientras haya mala visibilidad.

Hoek van
Holland

Maasvlakte

3a

s . : nagold ]

llustracién 16: Fases para la construccion de le nueva entrada a Rotterdam. (Fuente: [1])

1.17 EIl Euro-Channel

No solo las darsenas del puerto sino también la ruta de entrada al Hoek van Holland

tenian que ser adaptadas a las constantes mejoras de las mediciones de los barcos.
Algunas compafiias petroleras demandaron una profundidad de 62 pies como condi-
cion para invertir en el territorio del Nuevo Canal de Rotterdam, debido a que el rio y
el mar estaban bajo la administracion del gobierno y ellos tenian que verse obligados
a cooperar.

Después de la decision del gobierno en 1967 de cooperar en este sentido, las
inversiones de las compariias petroleras se elevaron hasta un valor de un millar de
florines holandeses. Inmediatamente, comenzaron los trabajos de dragados que fina-
lizaron en diciembre de 1969. Luego el primer barco de 62 pies, el buque tanque

Melo, pudo entrar en Europoort exactamente al puerto de Benelux. Era el canal de
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entrada mas profundo a Europoort una vez finalizado en 1969, pero la definitiva
nueva entrada del puerto para el Nuevo Canal de Rotterdam, asi como para Europo-
ort y Maasvlakte, estaba aun por terminar y el bugue tanque Melo tuvo que usar la

entrada temporal.

llustracién 17: Buque tanque Melo entrando por primera vez en el puerto de Benelux, con un
cargamento de 206.000 toneladas. (Fuente: [1])

En abril de 1971, la entrada independiente a Europoort y Maasvlakte se completd.
Fue oficialmente inaugurada por su majestad la reina Juliana el 11 de junio de 1971.
Ella estaba a bordo del bugue de pasajeros The Queen Wilhelmina, propiedad de la
compafiia naviera Sealand Steam.
El 26 de febrero de 1974,

la entrada al puerto seria embe-

llecida con sendos faros,
encargados de dirigir a los bu-

ques hasta la misma. En el Mar

del Norte, los barcos seguian el
curso hacia la entrada central
del puerto guiados por las dos
luces situadas en la entrada: en

el extremo del dique norte la

llustracién 18: Faro de la entrada sur del puerto, el 26
de febrero de 1974. (Fuente: [1])

luz es roja, y en el del dique sur

es verde, ambas con una visibi-
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lidad de 10 millas. Ademas, los faros estaban equipados con una sefial de niebla y
estaban dispuestos a 850 metros de distancia entre ambos, lo que permite a los gran-
des barcos pasar por la entrada del puerto. Cuando llegan, ellos siguen la enfilacién
central de 112° indicada por luces blancas emitidas por dos faros en blanco y negro,
con una visibilidad de 21 millas.

Empezando desde la enfilacién central, justo en frente de la entrada al puerto,
los barcos estan dirigidos por unas lineas de luz secundaria hacia Rotterdam, basadas
en faros rojos y blancos de luz roja a 107° y con una visibilidad de 18 millas nauti-
cas. Para Europoort, las lineas de luz de 116° son de color verde emitidas por faros
en blanco y negro de visibilidad 16 millas nauticas. Cada combinacion de lineas de

luz tiene sus propias caracteristicas.

” Hoek van
Holland

adarstation 3

S VCH

® lichttoren
geleidelichten

Ointelhaven

L4 meter torenhoogte v I
16 Mijl zichtbaarheid licht d?{d
nago.

lustracion 19: Esquema de sefializacion luminica en la entrada del canal. (Fuente: [1])

1.18 Maasvlakte 1 (1965-2008)

En 1965, antes de que Europoort fuera completado, la Direccion General de Obras
Publicas y Gestidn del Agua, en consulta con Rotterdam, comenzé a trabajar en la
construccion de los diques para Maasvlakte, lo que significaria una expansion de tres
mil hectareas. Iba a ser el puerto mas complejo y diferiria de sus antecesores en que
seria la primera vez que la tierra reclamaria espacio de agua en el puerto, en lugar de
ser al contrario. Las partes involucradas tenian ideas diferentes en lo que respecta a la
forma y la escala, pero independientemente de ello, el resultado final fue un com-

promiso de una mayor expansion hacia el mar.
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En el lugar escogido sobre
una zona superficial del Mar del
Norte justo al lado de la costa,
un banco de arena se elevd 6
metros por encima del nivel del
agua, en marea baja. Esta se
elevo usando 170 millones de
metros cubicos de arena toma-

dos de otra parte del puerto,

concretamente de la arena so-

llustracién 20: Actividades industriales en Europoort. Al
brante de las darsenas del  norte Maasvlakte comienza a proyectarse. (Fuente: [1])

puerto que fueron excavadas desde 1971 hasta mediados de 1973.

En el puerto de Mississippi al sur de Maasvlakte, se instald el primer inquilino
del &rea portuaria de Maasvlakte, una firma de facturacion de minerales y carbon
denominada con las siglas E.K.O.M, la cual se traslad6 del puerto de Waalhaven al
muelle 5 de Masvlakte, siendo en mayo de 1975 cuando comenzé oficialmente la
descarga de minerales y carbon. A lo largo del muelle del puerto de Mississippi por
el lado exterior de dicha darsena, E.K.O.M dispuso desde el 31 de marzo de 1984,
tres grias puente para sus operaciones, descargando mas de 100.000 toneladas cada
24 horas. Una de dichas graas disponia de una cuchara de 39.100 kilos de peso para
el transporte de hasta 51 metros cubicos de carbén, o un peso total equivalente a
85.000 kilos de una vez. La firma E.K.O.M. cambi6 después de nombre a Europees
Massagoed Overslagbedrijf (EMO), tal y como se la conoce en la actualidad, y es la

mayor terminal de transbordo de mercancias minerales de Europa.

llustracion 21: Desarrollos de los trabajo en la terminal de Mississippihaven. (Fuente: [1])
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En el lado norte de la nueva area portuaria, una terminal de fuel, la Maasvlakte Oil
Terminal (MOT), fue concebida para abarcar todas aquellas operaciones relacionadas
con la cooperacion entre las empresas concernientes al fuel, entrando operacional-
mente en servicio en noviembre de 1973, cuando el primer barco entré por el canal
de Beer.

Era importante para el desarrollo de Rotterdam como puerto de contenedores
que se diera el salto a Maasvlakte a principios del 1980. Lo hizo en el lado norte de
la terminal EMO, donde la empresa Europe Container Terminals** construyé la Ter-
minal Delta, una enorme terminal de contenedores construida pese al escepticismo de
una gran cantidad de personas, que pensaban que la terminal generaria un exceso de
capacidad. El escepticismo resultd ser infundado debido a que el enfoque a gran es-
cala concedio a Rotterdam una ventaja sobre sus rivales. En la actualidad, hay 4
terminales de contenedores que operan en Maasvlakte I, con una capacidad combi-
nada de 7,3 millones de TEUs™, lo que le proporciona a Rotterdam el estatus de ser
el mayor puerto de contenedores en Europa. La terminal de ECT tiene dos muelles de
atraque a los cuales se llega desde el canal Beer: el primero de ellos se trata de un
muelle que comparte la darsena Amazone junto a la empresa EMO, uno a cada lado;
y un segundo muelle especial al que se accede a través de la darsena Mississippi has-
ta la darsena Hartel, tierra adentro.

14 Conocida como ECT, es la mayor compafiia de Europa en cuanto al manejo de contenedores,

contando con tres terminales de contenedores en el puerto de Rotterdam: la terminal Delta ECT
eny Euromax Terminal en Maasvlakte (Wikipedia: s.v.).

Responde a las siglas de TEU, Twenty feets Equivalent Unit. Un TEU es la unidad con la que
se hace referencia a los contenedores. Nos indica el espacio proporcional que ocupa un conte-
nedor de 20 pies, cuyo valor es determinante en las labores de estiba de los buques
portacontenedores.

15
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llustracion 22: Terminal Delta ECT en Maasvlakte. (Fuente: [1])

1.19 El puerto méas grande

Desde 1962 cuando el volumen de facturacion por mar alcanzé los 96 millones de
toneladas, Rotterdam pasé a llamarse a si mismo el puerto méas grande del mundo.
“Un pico habia sido alcanzado en este enorme periodo de crecimiento y expansion
que habia sido continuado desde la II Guerra Mundial”, como el propio director de la
Autoridad del Puerto de New York escribié en el telegrama de felicitacion a la Com-
pafiia Municipal del Puerto de Rotterdam. Este hecho dejé a New York en segundo
lugar.

Habiendo alcanzado una capacidad de 42 millones de toneladas en 1932, Rot-
terdam ya habia superado a Londres como puerto lider europeo, logrando un récord
de facturacion en 1973 y 1979, cuando mas de 300 millones de toneladas de bienes

fueron transportadas desde los buques.

1.20 El crecimiento notable en el tamafio de lo buques

En 1932, el afio del establecimiento de la Compafiia Municipal del Puerto, 10.075
barcos oceanicos entraron en el puerto de Rotterdam. Casi 50 afios mas tarde, esta
cifra ascendié a 29.436 buqgues en 1981, mientras que en 1989 se registrd un total de
35.124 barcos.

Si bien el nimero de barcos se habia triplicado en los ultimos 50 afios, el

numero de toneladas netas registradas habia llegado igualmente a ser 13 veces mas
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alto. Por otra parte, los barcos se habian ido especializando para dar mayor grado de
acomodacion a los bienes que transportaban. De esta manera, los buques portaconte-
nedores y los graneleros hicieron su aparicion.

En cuanto al crecimiento en el tamafio delos buques, los petroleros son los mas
Ilamativos en este sentido. Alrededor de 1940, los petroleros pesaban alrededor de
10.000 toneladas. En la década de 1950 cambiaron como resultado del crecimiento
en la demanda de fuel y la construccion de las refinerias en las ciudades. El cierre del
canal de Suez en 1956 dio un importante impulso al desarrollo, incluso en los mas
grandes petroleros. Barcos desde el medio oeste tuvieron que dar la vuelta por el Ca-
bo de Buena Esperanza, una ruta que ocupaba casi el doble de tiempo. Los grandes
barcos tenian que equilibrar para compensar los costes. En 1959, el primer petrolero
con un peso superior a 100.000 toneladas fue votado a la mar. Rapidamente, otros
petroleros lo superaron en capacidad. Los modelos VLCC’s (Very Large Crude Ca-
rriers) y ULCC’s (Ultra Large Crude Carriers) entraron en vigor, y como
consecuencia en el afio 1968, un petrolero de 327.000 toneladas golpe6 el mar. A
continuacion, en 1973, otro de 477.000 toneladas y en 1979, de 565.000. Desde
1973, cuando la OPEC se planted el elevado precio de sus costes, el crecimiento de
los petroleros se estancd. No obstante, los petroleros mas largos llegaron para que-
darse.

Los buques que transportan carga en seco llegaron a su vez a ser considerable-
mente mas grandes, especialmente en lo que a eslora se refiere. Estos graneleros
excedieron las 200.000 toneladas en 1972. Tal y como sucedia con los petroleros,
estos graneleros no tenian carga de regreso. Los barcos OBO (Oil-Bulk-Ore) fueron
disefiados de manera que los viajes de regreso se podian hacer con diferente carga,

por lo que sus buques podian ser usados para varias cargas.

1.21 Rotterdam: el puerto de mayor crecimiento en todos

los sentidos a nivel mundial

Tal y como hemos visto hasta el momento, el tamafio de los buques que hacian esca-
la en el puerto era cada vez mayor, y ademas a menudo con tecnologias que eran
completamente nuevas a finales de la década de los ochenta. Para facilitar la llegada

de dichos buques hasta la entrada de Rotterdam con calados de hasta 74 pies, en
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1987 fue excavado el Eurochannel. Este tenia una longitud de 45.700 metros, que,
junto con los 11.300 metros del Maasgeul y una profundidad de 24 metros, permitia
a Rotterdam la recepcion de estos grandes buques.

El barco granelero mas largo del mundo de finales del s. XX lleg6 por primera
vez al puerto de Rotterdam el 30
de enero de 1987 con 365.000
toneladas. El Berge Stahl llegaba
de un largo viaje de Brasil con
plena capacidad de carga de mi-
neral y fue el primer barco con un
calado de 74 pies o, lo que es lo

mismo, 23 metros, en entrar a

puerto. Desde el 1 de febrero de

llustracion 23: Berge Stahl. (Fuente: [1])

1987, Rotterdam oficialmente fue
accesible para barcos con 74 pies al 75% de pleamar. Esto fue posible gracias a la
profundizacion existente en el canal y la boca del puerto, asi como la mejora en la
informacion de las mareas.

A causa de la diversidad de mercancias y embalajes, la carga y descarga de la
mercancia mixta suelta requiere de una gran cantidad de tiempo, para lo cual se bus-
caron métodos adecuados que permitieran acelerar dichos procesos de facturaciéon y
despacho de mercancia. El uso de pallets ha marcado una gran diferencia, pero los
ahorros alcanzados por el uso de contenedores han sido verdaderamente revoluciona-
rios. Alrededor de 1966 los barcos especializados en el transporte de contenedores
iniciaron su andadura de navegacion. El primer barco de contenedores real tuvo una
capacidad de 1.300 contenedores.

Por otra parte hay que tener en consideracion los buques de tipo Roll on-Roll
off, especialmente aquellos para el transporte Unico de vehiculos. Estos barcos de
disefio especial han sido necesarios para la enorme importacién de nuevos coches,
especialmente de territorio asiatico, transportando en sus origenes de tres a cuatro mil
coches por viaje, hoy en dia casi 10.000 vehiculos. Estos barcos de transporte de co-
ches tienen un gran francobordo y, por lo tanto, gran superficie vélica, que hace

dificil la maniobra con presencia de viento. Habia que tener medidas especiales para
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la navegacion de estos buques a través del canal Caland y el Puente Caland hacia el
puerto de Brittannié. Para ello, se construy6 un gran paravientos de 1,7 kilometros de
longitud sobre el lado oeste del canal, en las proximidades del puente Caland, siendo

el unico de su tipo en el mundo.

1.22 Las consecuencias

El crecimiento en el tamafio de los buques mercantes ha sido una importante conse-
cuencia en las rutas de navegacion y por supuesto, en las bases del puerto de
Rotterdam. Los proyectos del puerto han sido constantemente ajustados para satisfa-
cer las expectativas y demandas. Igualmente se ha transformado radicalmente el
trabajo desarrollado en el puerto debido a la aparicion de la automatizaciéon y los
ordenadores. Ahora se necesita menos trabajo en el muelle por carga transportada, si
bien la mano operativa del hombre sigue siendo hoy en dia necesaria.

Como los estandares son preocupantes, Rotterdam siempre ha mantenido una
buena reputacién internacional en cuanto a mano operativa humana a partir del esta-
blecimiento de fondos de pensiones a los trabajadores de los muelles establecidos en
1948, contratos de trabajo estables, etc.

Sin embargo, a finales del s. XX, un puerto de talla mundial como Rotterdam
no solo debia ser un sitio para la carga y descarga de bienes. El puerto en el futuro
debia completarse con un servicio centralizado de recursos logisticos modernos, de
telecomunicaciones y técnicas de marketing, con el objetivo de ofrecer a sus clientes
una localizacion centralizada para el agrupamiento y clasificacion de la carga, proce-
sos de etiquetado, almacenamiento y actividades relativas. Con este fin, en
Rotterdam se crearon tres nuevos parques de distribucion bajo desarrollo e imple-
mentacion: Distripark Botlek, Distripark Eemhaven y Distripark Maasvlakte.

Para entender el desarrollo tecnoldgico de estos puertos debemos tener en

cuenta los siguientes aspectos:

e La aparicion de servicios alrededor del mundo. Esto implicé que las compafi-
ias navieras empezaban a operar en rutas fijas alrededor de todo el mundo,
donde sus buques hacen escala en determinados puertos particulares y en

tiempos estrictamente planificados. Estos puertos principales deben entonces
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estar equipados para la ulterior distribucion de las mercancias a otros puertos
mas pequefios o secundarios;

Un aumento en Less than full Container Loads (LCLs), en otras palabras, un
creciente nimero de contenedores que transportan carga con destinos diferen-
tes estaban siendo transportados. Esta tendencia fue el resultado de un éxito
creciente en el perfeccionamiento de los sistemas de gestion logistica, con
instalaciones especiales para el manejo de estos LCLs: instalaciones donde el
almacenamiento, la distribucion y grupaje podrian tener lugar simultanea-

mente. A Rotterdam le faltaba dichas instalaciones a este respecto.

En ese momento, el puerto contaba ya con los tres parques de distribucién y desem-

barco de contenedores, cuyas empresas se centraban fundamentalmente en el

almacenamiento, distribucion y grupaje de los mismos, y cuyas caracteristicas se

correspondian con las siguientes:

Distripark Botlek (1987), también conocido como Botlekgebied, tiene un ta-
mafio de 104 hectareas con una capacidad de almacenamiento cubierto de
aproximadamente 300.000 metros cuadrados.

Distripark Eemhaven (1989), situado en el area de Waal del puerto de Eem,
dispone de una superficie de 65 hectareas y una capacidad de almacenamien-
to cubierto de 200.000 metros cuadrados.

lustracion 24: Distripark Eemhaven en 1989. (Fuente: [1])
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e Distripark Maasvlakte (1996), tiene un tamafio 125 hectareas con una capaci-
dad de almacenamiento cubierto de aproximadamente 200.000 metros

cuadrados.

1.23 Betuweroute

De 1989 a 1990, la entonces N.V. Nederlandse Spoorwegen, ahora conocida como
NS y principal compafiia operadora de servicios ferroviarios de pasajeros de los Pai-
ses Bajos, presentd sus planes para el transporte de mercancias por ferrocarril, para lo
cual iba a construir la terminal de Betuweroute. Como resultado de la liberalizacion y
el colapso de la Nederlandse Spoorwegen, muchos proyectos fueron pospuestos o
descartados. El futuro de la esperada terminal de Betuweroute también era incierto, si
bien el destino de dicha terminal estaba ahora en manos del gobierno. Muchas em-
presas de carga de mercancias del puerto se pronunciaron a favor de su construccion.
Los partidarios de la Betuweroute sintieron que las conexiones ferroviarias existentes
a traves de Arnhem y Venlo, que se utilizaban tanto para el trafico de pasajeros como
de mercancias, estaban ya sobrecargadas, si bien el transporte de mercancias por fe-
rrocarril seguia disminuyendo con el paso del tiempo. La Linea Betuwe, antigua y de
un solo carril, en realidad estaba funcionando por debajo de su capacidad y no era
viable para el trafico de viajeros. Por lo tanto, parecia una buena idea ademas de
econdmica, modificar esta linea para que pudiera ser utilizada por un mayor numero
de trenes de carga, lo que significaria duplicar la linea. El alcalde de la ciudad de
Leerdam, D. Derk Corporaal, se opuso rotundamente a este plan llegando a pedir
audiencia incluso con el ministro correspondiente y todo ello pese a que algunos ar-
madores querian cambiar su transporte a Amberes debido a la deficiencia de la actual
linea de ferrocarril. Algunas organizaciones de usuarios también eran partidarios
entusiastas de un nuevo ferrocarril de mercancias.

Pese a la variedad de objeciones que se plantearon en contra de la construccién
de un nuevo ferrocarril de mercancias, asi como otras a favor de la misma, finalmen-
te se tomo la decision de seguir adelante con la Betuweroute, siendo en 1998 cuando
se comenz0 a trabajar en la construccion de la ruta. La linea de ferrocarril de Betu-
weroute ha estado en funcionamiento desde junio de 2007. Este se extiende desde el

Mar de Zevenaar, que hace frontera con Alemania, y consta de quince tramos distin-
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tos, una linea ferroviaria de puerto, distintos patios de maniobras, apartaderos y di-
versas conexiones para las empresas.

El Betuweroute es el punto de partida y final de la linea de transporte de mer-
cancias por ferrocarril entre Rotterdam y Génova, realizando una importante
contribucion a la transferencia modal: méas mercancias transportadas por los medios
de transporte méas respetuosos con el medio ambiente. De acuerdo a lo esperado, 150
trenes al dia utilizaron los quince tramos de via a finales de 2012. Keyrail es el admi-

nistrador de la infraestructura ferroviaria que gestiona y dirige el Betuweroute.

1.24 Maasvlakte 2

Finalmente, y una vez mas, el puerto de Rotterdam comenzé a llegar a sus limites en
términos de espacio. No habia apenas espacio disponible ni en el puerto ni en el
complejo industrial ya existente para nuevas empresas Yy antiguos clientes que desea-
sen ampliar sus capacidades de negocio. Si Rotterdam queria seguir desarrollandose,
tenia que crearse un espacio adicional. Se necesitaba espacio en particular para el
sector de los contenedores relacionados con buques de gran calado y, a su vez, para
la industria quimica y parques de distribucién. Los buques portacontenedores del
futuro tendrian un mayor calado que la que los puertos existentes podian manejar a
principios del s. XXI. Rotterdam responderia a esta cuestion con un puerto de aguas
profundas de mas 20 metros construido directamente en el mar, garantizandose de
esta manera una posicion unica en el mercado mundial.

Los primeros contratos para la realizacion de este puerto fueron firmados en
2007, generando un gran espacio portuario y afiadiéndolo al que de por si tiene ya
Rotterdam, comenzando los trabajos el 1 de septiembre 2008.

Finalmente, al oeste de la actual area portuaria e industrial del puerto de Rot-
terdam, se comenzd a crear en 2008 una nueva infraestructura para las operaciones
portuarias y la industria en el Mar del Norte. Al iniciar los trabajos, el mar estaba a
17 metros de profundidad en un punto donde ahora, después de dar por finalizada la
primera fase del proyecto, se extiende una zona portuaria de 700 hectéreas, en el que
las empresas de manipulacion de contenedores GTR (Terminales Rotterdam World

Gateway contenedores) y APMT (APM Terminals) pronto estarian operativas. Con

~52 ~



Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam | Historia del puerto de Rotterdam

estas terminales se prevé se prevé que la capacidad de transbordo de contenedores de
Rotterdam aumente un 54%.

llustracién 25: Trabajos de construccion en el nuevo area de Maasvlakte 2. (Fuente: Maritime
Journal, en linea)

El nuevo espacio ganado al mar esta protegido por dos infraestructuras duras y blan-
das. La playa y las dunas forman la parte blanda del malecén, mientras que piedras,
escombros y bloques de hormigén forman la seccién dura la estructura de proteccion.
Dentro de los muros de contencidn, se pulverizé un gran volumen de arena para la
construccion de la base sélida sobre la que se asentaria toda la infraestructura poste-
rior. La arena provenia de lugares cuidadosamente seleccionados, que en total tuvo
que cubrir una superficie total cercana a 2000 hectareas, de las cuales casi la mitad
concierne a infraestructura porturaria, tales como rompeolas, canales, vias férreas,
carreteras y muelles, y las otras 1.000 hectareas se componen de zonas industriales.
Pero Maasvlakte 2 no s6lo sera grande en términos de superficie, sino también en lo
que respecta a la profundidad, dado que los nuevos muelles ofrecian nuevas posibili-
dades con una profundidad superior a 20 metros, haciendo el puerto accesible a
buques de gran calado, como los buques portacontenedores del futuro que seran in-
capaz de atracar en muchos otros puertos europeos.

A principios de 2013 se completaron los trabajos para la construccion de los
diversos muelles en Maasvlakte 2, hasta que en mayo de ese mismo afio se logré que
fuera adecuado para la navegacion interior, siendo uno de los puertos mas accesibles
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de Europa. Eso se debe sobre todo a su ubicacion, que proporciona un rapido y facil
acceso desde el Mar del Norte.

EUROMAX (MV1)
147 HA

T2 - APMT (MV2)
167 HA
- 2014
e T1-RWG (MV2)
EUROMAX (MV2) = = 156 HA
84 HA — 2013

TS3/T54 (MV2)

P vV

5 'ﬂ.rs(xA W) ECT DELTA (MV1)
265 HA

MAASVLAKTE 2 - ROOM FOR GROWTH

llustracion 26: Esquema organizativo de Maasvlakte 2. (Fuente: [2], en linea)

A partir de la llegada de las principales gruas con las que las diversas terminales
serén abastecidas a finales de 2013, ademas de otras instalaciones pertinentes, las
diversas terminales de Maasvlakte 2 entraron operacionalmente en funcionamiento

en 2014, con la llegada de los primeros portacontenedores (Fuente: [2, 3]).

2 Esquema evolutivo final del puerto

De tal manera que el puerto, a lo largo de sus afios, se ha desarrollado de manera
creciente hacia el oeste de la ciudad, punto de partida de su expansion, tal y como se

observa en el siguiente esquema.

Hoekvan Holland Oldest Inner City Ports
th

Maasvlakte TT 14" cen tury
2005+ Olfiést SouthBankPorts
Maasviakte Merwe/Vierhavens plh Century
N , 191241932, \wVaas/Rijhaven
Sl EroPisg Waalhaven
1907-1931 1893-1907

1960s Petrole umhavens
1927-195}- Eemhaven
1930-1965

Botlck
19505

llustracién 27: Evolucién del puerto de Rotterdam de este a oeste, partiendo de la ciudad.
(Fuente: Aarts / Daamen / Huijs / de Vries 2013, en linea)
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3 Infraestructuras del puerto

El puerto de Rotterdam se extiende a lo largo de cuarenta y dos kilometros de longitud,
desde el centro de la ciudad hasta el limite del puerto con el Mar del Norte. Cubre una
superficie aproximada de 12.500 hectareas incluyendo la nueva zona portuaria de Ma-
asvlakte 2, que incorpora un gran nimero de canales conectados entre si para poder
llegar a cualquier parte del area portuaria, asi como gran variedad de terminales, darse-
nas, campos de boyas, etcétera, cada una acondicionada especificamente al tipo de
actividad que en ellos se producen. De la superficie total del puerto practicamente la
mitad estad destinada a lugares donde se llevan a cabo las actividades puramente comer-
ciales, ya sean terminales, industrias, astilleros, etcétera. La otra mitad es la formada por
canales de agua, carreteras, lineas ferroviarias y zonas de tuberias para gaseoductos es-
pecialmente, ademas de los 120 kilémetros de carril bici que tiene el puerto.

La principal caracteristica del puerto de Rotterdam que lo distingue del resto de
puertos europeos, es la profundidad con la que cuentan algunas de sus darsenas y prin-
cipales canales de entrada, adaptadas para recibir los mayores buques conocidos hasta la
fecha, con calados de hasta 24 metros, y sin ningln tipo de restricciones en cuanto a
eslora o manga. Otra particularidad que facilita la entrada de dichos buques es la inexis-
tencia de esclusas o blogueos a la entrada del puerto, lo que permite que puedan llegar a
sus respectivos atraques rapidamente. Es importante conocer de antemano en que termi-
nales puede atracar un barco determinado, especialmente los mas grandes, pues no todas
las darsenas del puerto son accesibles a los mismos.

El complejo industrial del puerto cuenta en sus instalaciones con hasta una decena
de terminales de crudo -incluido el puerto mas largo correspondiente al octavo puerto de
petréleo-, cinco refinerias, mas de cuarenta empresas petroquimicas, varias empresas de
gas, entre muchas otras. Otra actividad importante, aparte de las ya mencionadas y evi-
dentemente del transporte de contenedores, son las realizadas por los astilleros para la
reparacion y mantenimiento de buques fundamentalmente (Fuente: [3,4]).

A continuacion se detallan en las siguientes tablas las diversas infraestructuras del

puerto:
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Tabla 1: Caracteristicas del puerto. (Fuente: [2], en linea)

Caracteristica

Medida

Superficie total del puerto

12,603 ha

Superficie de suelo portuario

7,793 ha

Superficie de suelo portuario rentable

Superficie acuética

4,810 ha

5,965 ha ‘

Longitud total del puerto

42 km

Profundidad

Profundidad maxima de Eurogeul en el Mar del Norte

24 m
26 m

Longitud de Eurogeul en el Mar del Norte

Tuberias

1.500 km

57 km ‘

Longitud de muelle

74.3 km

Bancos

198.7 km

Embarcaderos exteriores

18

Embarcaderos interiores

93

Duques de Alba

11

Boyas

16

Pontona
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Tabla 2: Tipos de terminales. (Fuente: [2], en linea)

Espacios / terminales
Petrdleo y productos derivados del petréleo

Refinerias de petrdleo 5
Terminales de petréleo 6 ‘
Terminales de tanques independientes para productos deri-
vados del petroéleo " ‘

Quimica, biocombustibles y aceites comestibles ‘
Ubicaciones quimicas 45
Plantas de biocombustible 6
Refinerias de aceite vegetal 5

Terminales de tanques independientes para quimicos, bio-

combustibles y aceites comestibles g
Gas y electricidad, el carbdn y la biomasa
Las plantas de gas 3
Plantas de gas y biomasa 3
Terminales de gas natural 1
Turbinas 78
Utilidades
Plantas de gases industriales y agua 4
Plantas de vapor y electricidad 7
Procesamiento de residuos 1
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Terminales de containers

Mar profundo 5
Mar poco profundo 3
Depdsitos vacios 18

Terminales de carga envasada

Roll-on/Roll-off 6

Otras cargas generales 19

Terminales de carga seca

Agroalimentarios, minerales y restos de carbon, biomasa y
otros graneles secos 0
Tanques de almacenamiento Capacidad: 1
millon m"3
Petroleo 145
Productos derivados del petréleo 12.9
Productos quimicos 2.7
Aceites y grasas vegetales 1.2

Con el objetivo de facilitar la comprensidn de todos estos datos, podemos ver traducido
en el siguiente mapa, como se distribuyen la gran diversidad de terminales especializa-
das por el puerto, y que determinan los flujos de transporte de los tipos de mercancias,
como petroleo, contenedores, minerales, carbdn, carga seca a granel, vehiculos, produc-

tos perecederos, etcétera.
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llustracién 28: Distribucion de los distintos tipos de terminales en Rotterdam.
(Fuente: [2], en linea)
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~59 ~



Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam | Infraestructuras del puerto

Debido a la cantidad de mercancia y buques que llegan a este puerto diariamente, es

necesario contar con una serie de zonas donde las embarcaciones puedan permanecer y

realizar sus actividades con la mayor optimizacion posible.

3.1 Campos de boyas

1.

Campo de boyas para buques con un calado superior a 17.4 metros en Euro boya,
posicion 51°57.6°'N, 003°10.0°E.

Campo de boyas para barcos con un calado inferior a 17.4 metros en Maas Center
boya, posicion 52°00.9°N, 003°48.8E.

3.2 Zonas de fondeo

Area 1: fondeo para largo tiempo para buques con un calado entre 17,40 y 22.55
metros.

Area 2: fondeo para corto tiempo para buques con un calado entre 17,40 y 22.5 me-
tros.

Area 3 Norte: fondeo para buques que no pueden fondear en las zonas 4 y 5 debido
a su calado méaximo de 17,4 metros.

Area 3 Este: para buques de transporte de LNG Gnicamente.

Area 3 Sur: para buques que no pueden anclar en las areas 4 y 5 por estar restringido
su calado (preferible la zona 3 norte a esta area).

Area 4 Este: para los buques que vienen desde el oeste y el sur. Los buques de mas
de 180 m =A-D. Los buques méas pequefios que 180 metros = E-R.

Area 4 Oeste: para barcos que vienen desde el oeste o el sur. Los buques de mas de
180m = A-G. Para los buques de menos de 180 m= H-U.

Area 5: para buques que vienen desde el norte y el noroeste. Los barcos de mas de
180m=A-H. Los barcos de menos de 180 m=I-W.

. Area para fondeo de emergencia para embarcaciones con mucho calado.

3.3 Zonas donde no se puede fondear

1. Lazona de precaucion cerca de la boya Maas Geul.

2. Los canales Eurogeul y Maasgeul, incluidas las zonas de anclaje de emergencia.

3. Las cuencas de giro de los canales Eurogeul y Maasgeul.
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3.4 Principales marcas

1.
2.

Europlatform (52°00°N, 003°16.5°E).

Plataforma de rojo y blanco, helicoptero, destacada plataforma de observacion del
tiempo y de la torre de luz.

Plataforma Goeree (51°55.5°N, 003°40.2°E).

Torre a cuadros rojo y blanco, montado sobre una plataforma (helipuerto) sobre pi-

lotes.

3.5 Canales

Eurogeul: mide 25 millas de largo, 600 metros de ancho, con una profundidad de
24,5 metros y esta dedicado a buques con un calado entre 17,40 y 22,55 metros. Su
fondo es de arena.

Boya Maas Geul: es donde termina el canal Euro e inicia el canal de Maas.
Maasgeul: mide 6 millas de largo y una profundidad de 24,30 metros. Su fondo es

de arena.

3.6 Rompeolas

1.

Rompeolas en el lado norte: fija la luz roja, blanca torre, bandas rojas, el aterrizaje
de helicopteros plataforma, durante la niebla también 6s, la profundidad es de 22,85
metros.

Rompeolas en el lado sur: fija la luz verde, con una bocina adicional, soplando cada
10 segundos, torre blanca, bandas verdes, la plataforma de aterrizaje de helicdpteros,
durante la niebla también Al 6s.

3.7 Canales fluviales

1.

Nieuwe Maas: Profundidad minima 13,80 metros hasta Waalhaven, desde Waal-
haven a Erasmusbrug 10,85 metros, después de Erasmusbrug 6,85 metros.
Beerkanaal: profundidad minima 22.6 metros.

Nieuwe Waterweg: profundidad minima 14,20 metros.

Oude Maas: profundidad para Dordrecht de 8,80 metros y para Moerdijk de 8 me-
tros.

Calandkanaal: profundidad minima de 22.75 metros.
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3.8 Atragues

Para saber cual es la profundidad del atraque méas 6ptimo en el puerto de Rotterdam
tenemos que consultar el Vademecum, es una serie de mapas que muestran todos los

atraques del puerto.

llustracién 29: Vademecum. (Fuente: Barea 2010[en linea])

Distinguimos dos tipos de atraque segun:

1. Numero de orillas: en el puerto de Rotterdam, toda la costa a lo largo del rio, canal o
cuenca esta numerada. Hay un nimero en la orilla cada 100 metros. Estos se mues-
tran en figuras negras en amarillo y se puede encontrar en los muelles, pistas, y
rampas. El sistema es el mismo al igual que con los de puerto (de este a oeste: a la
derecha (norte) banco 100 a 999 y en el (sur) margen izquierda 1000-9900). Cada
cuenca del puerto tiene una serie separada de los nimeros. Esta es la razon por la
que la numeracién no siempre es continua. Dependiendo de la longitud de la orilla,
una empresa tendra uno o mas atraques en la orilla.

2. Numero de puerto: cada empresa o ubicacion en el puerto de Rotterdam tiene un
numero de puerto. Los nimeros se ejecutan de este a oeste. En el margen derecho
(norte), los nimeros corren de 100 a 999, mientras que en el margen izquierdo (sur)
se enumeran de 1000 a 9900. Los numeros de puerto se incorporan a la sefializacion
del puerto, que se puede encontrar a lo largo de todas las carreteras y alrededor del
puerto de Rotterdam. Las sefiales de trafico muestran un nimero o una serie de
nameros bajo la palabra "Havens" (puertos), que consiste en cifras negras sobre un

fondo blanco. Si conoce el nimero de puerto de la empresa o ubicacion que estan
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buscando, usted puede encontrar el area deseada simplemente siguiendo las instruc-
ciones de estos signos. En la entrada, el nimero de puerto se daran en nimeros ne-

negros en un cartel blanco con un borde azul.
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4 Servicios prestados por el puerto

Para que un puerto sea eficiente y proporcione rendimiento tiene que ofrecer tanto a

las empresas nacionales como a las internacionales todos los servicios y abasteci-

mientos necesarios. Los servicios prestados por el puerto de Rotterdam son los

siguientes:

VTS™: servicio destinado a dar consejos para la navegacion éptima de los
buques dentro del canal.

Practicaje: la autoridad de practicaje para el puerto de Rotterdam es el de Pi-
lotos Regionales Corporacion Rotterdam Rijnmond. Los practicos son
compatibles con su compafiia "Loodswezen Nederland BV", que es respon-
sable del equipo, maniobras etc. El servicio de practicos para la zona de
Rotterdam-Rijnmond incluye Europoort, Rotterdam, Vlaardingen, Schiedam,
Maassluis, Dordrecht, y Moerdijk.

Remolcadores: el nimero de remolcadores puede variar a lo largo del afio pe-
ro aproximadamente tiene 13 remolcadores que soportan de 28-45 toneladas,
15 remolcadores que soportan 50-65 toneladas y 5 remolcadores que soportan
70-80 toneladas. Todos ellos equipados con defensas en la parte delantera y
popa.

Amarradores: si un buque mide méas de 75 metros o es un petrolero tiene que
usar obligatoriamente este servicio a excepcion de que el barco esta cambian-
do a lo largo del muelle, sin soltar todos los cabos. Amarre de contenedores a
bordo de un buque de navegacion maritima, sélo se permite si la tripulacion
esta trabajando bajo la responsabilidad de una empresa de amarre con licen-
cia, o si el equipo es un miembro cualificado de la tripulacion del buque de
que se trate.

Servicios de entretenimiento: el puerto de Rotterdam cuenta con amplias ins-
talaciones para los miembros de la tripulacion. Estos servicios incluyen

instalaciones médicas, asi como servicios de recreacion y de viajes.

16

Vessel Traffic Service, traducido al espafiol como Servicio de Trafico Maritimo.
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Suministro: se podra dar suministro a los buques a no ser a los petroleros du-
rante el lavado con crudos o si la barcaza es de tipo “N” o “C”. Tampoco se
podra dar suministro a quimiqueros durante el lavado abierto de productos
peligrosos.

Residuos: de acuerdo con el Marpol 73/78 y UE-Directiva 200/59 / EG, los
puertos estan obligados a garantizar instalaciones portuarias de recepcion pa-
ra la recepcion de los residuos de aceite y sustancias nocivas liquidas y de la
basura, adecuadas para satisfacer las necesidades de los buques de usarlas, sin
demorar a estos buques.

Reparaciones.

Inspectores.

Servicio médico: el Hospital de Puerto es Unico en los Paises Bajos. Es el
primer hospital de puerto, especializado para el alojamiento de la gente de
mar de todos los rangos y nacionalidades. Lleva a cabo atencion clinica, ob-
servacion y tratamiento, junto con el departamento de pacientes ambulatorios,
son servicios prestados por este hospital a partir de los profesionales mas des-
tacados en su campo. El personal habla muchos idiomas extranjeros y el
hospital es el Unico en Rotterdam en tener especialistas en medicina tropical

entre su personal.
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5 Comunicaciones dentro del canal

Por la extension del puerto asi como por la cantidad de buques que navegan por sus
aguas se hace necesario la utilizacion de unos canales VHF de comunicacién para
poder llevar a cabo tanto operaciones de navegabilidad como entendimiento entre
diferentes centros y embarcaciones.

Los canales disponibles de VHF son los siguientes:

e Por el canal 11 se comunica el centro de coordinacion con otros barcos en ca-
so de emergencia, actualizacion de datos, pedir practico, remolcadores,
amarradores, etcétera.

e Por el canal 14 entre centros de coordinacion para pedir permiso para hacer
reparaciones, suministro, etcétera.

e Por el canal 11 entre los centros de trafico para comenzar a soltar amarras,
inicio y finalizacidn de reparaciones, abastecimiento de combustibles, remol-
car barcos, etcétera.

e Por el canal apropiado para ese sector o por el canal 11 la autoridad portuaria
con otros barcos cuando se ha pedido informacion de ayuda.

e Por el canal apropiado debido al sector o por el canal 11 se comunicaran la
patrullera de policia con otros barcos.

e Los remolcadores por el canal 6 6 8.

e Entre barcos porel 156 el 17.

e Entre barcazas por el canal 10.
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6 Servicios de Trafico Maritimo de Rotter-
dam. VTS

Un servicio de trafico maritimo es aquel implementado por la autoridad competente
cuyo objetivo es mejorar la seguridad y eficiencia de la navegacién, seguridad de la
vida en el mar y la proteccion del medio marino. Se rige por el Convenio SOLAS
Reglamento Capitulo V 12 junto con la Guia para los servicios de trafico maritimo
[Resolucion de la OMI A.857 (20)], aprobada por la Organizacién Maritima Interna-
cional del 27 de noviembre de 1997.

La imagen de trafico VTS se compila y se recoge por medio de sensores avan-
zados, como el radar, AIS, radiogoniometria, CCTV y VHF u otros sistemas y
servicios cooperativos.

Las zonas que estan cubiertas de VTS cuentan con ciertos procedimientos co-
mo: procedimientos de éarea, Areas Sectoriales, Informes de Llegada y Salida,
Procedimientos de Aproximacion, Procedimientos de Practicaje y muchos mas.

El personal que trabaja en un VTS debe ser suficiente, debidamente cualifica-
do, adecuadamente formado y capaces de realizar las tareas necesarias, teniendo en
cuenta el tipo y nivel de servicios que se prestaran de conformidad con las actuales
directrices de la OMI.

Entre los servicios que presta un sistema de trafico maritimo destacamos los si-
guientes: servicio de asistencia a la navegacion; servicio de organizacién del tréfico;
servicio de informacion.

Rotterdam construyo el primer VTS en 1954. Una cadena de estaciones radares
en tierra a lo largo de New Waterway, alcanzando desde lo que era la costa hasta el
corazén de la ciudad. Los practicos estan equipados con radios portatiles para la co-
municacion con los operadores de radar, manteniéndolos informados de la posicion
de nuestro buque, de otros barcos proximos y de otros asuntos de interés. El principal
objetivo del sistema fue prestar asistencia a la navegacion en el rio cuando la visibi-
lidad era mala. El sistema fue dividido en bloques y los barcos eran pasados desde un
bloque al siguiente. Al final de la década de 1960 el VTS, ahora operando 24 horas al
dia independientemente de la visibilidad, fue extendido. A pesar de la expansion del
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trafico en el puerto hubo una cuédruple reduccion en la colision de barcos hacia el
enfoque del puerto.

Se extiende 38 nm hacia el mar de la entrada del puerto, a 2 nm al Este del
puente de Brienenoord Van y 4 nm al Este del Puente Spijkenisse al otro lado del rio
Oude Misa, incluyendo todas las cuencas portuarias adyacentes.

Este VTS cuenta con 12 Sectores:

1. Maas Approach, Canal 01 VHF. 7. Maasluis, Canal 80 VHF.

2. Pilot Maas, Canal 02 VHF. 8. Botlek, Canal 61 VHF.

3. Maas Entrance, Canal 03VHF. 9. Oude Maas, Canal 62 VHF.
4. Ship-ship, Canal 10 VHF. 10. Eemhave, Canal 63 VHF.

5. Rozemburg, Canal 65 VHF. 11. Waalhaven, Canal 60 VHF.

6. Europort, Canal 6 VHF. 12. Maasbruggen, Canal 81 VHF.

Con el fin de controlar las comunicaciones globales, el operador VTS dara informa-

cién Unicamente cuando:

1. Se considere necesario que el VTS de Rotterdam dirija desde tierra la navegacion
del buque.

2. Los buques estén en un mismo radio, pero sin visibilidad entre ellos.

3. Se solicite informacién de navegacion, tales como la posicion.

4. Los buques tengan la intencion de llevar a cabo una maniobra que se desvia del

patron de trafico habitual.

El puerto de Rotterdam como la mayoria de puertos del mundo, ofrece un servicio de
practicaje, que es obligatorio para muchos buques. Si hubiera cualquier problema y
el practico no puede embarcar, dard las ordenes desde tierra hasta que el buque se
encuentre dentro de los diques de abrigo y pueda embarcar. Se proporciona el practi-
caje desde tierra sélo cuando:

1. Este requerido y aceptado por el capitan del buque.
2. Permitido por la Capitania Maritima o su representante.

3. El préactico considera posible su labor desde tierra.
El servicio VTS dentro de este puerto se prestara en los siguientes casos:

1. Los buques que no son capaces de establecer una comunicacion adecuada.
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2. Buques que salen al mar con una longitud superior a 125 metros o con un calado
superior a 9 metros

3. Los buqgues tanque con una longitud inferior a los 125 metros en los que se trans-
porten mercancias peligrosas a granel correspondiente a las clases de la OMI 2,6
y 3 (liquidos inflamables cuya inflamacion inferior es igual o menor que 55° C, y
donde dichos liquidos no se diluyen con agua en todas las proporciones).

4. Las grandes embarcaciones con un calado de mas de 14.30 m.

5. Buques para los que se determine, o se ha determinado que el servicio de practico
desde tierra no se puede utilizar de manera segura.

6. Si el capitdn no tiene un conocimiento adecuado de la lengua neerlandesa o
inglés y si no ha hecho escala en Rotterdam por lo menos dos veces en los dos
afios anteriores.

7. Buques tanque con una longitud superior a 125 m.

8. Buques para los que se determine, o se ha determinado que el servicio de practico
desde tierra no se puede utilizar de manera segura.

9. Los buques que, dependiendo de su condicion, requieren a las autoridades portua-

rias un préctico a bordo (Fuente: [8])
Los servicios que ofrece el VTS son:

1. Servicio de informacion (INS): servicio que proporciona informacion esencial
para apoyar a bordo la toma de decisiones de navegacion. Esto incluye informa-
cion sobre la posicion, la identidad y el destino de otros buques, asi como la
informacion hidrografica y meteoroldgica.

2. Servicios de Organizacion del Tréfico (TOS): contribuye a la seguridad y la efi-
cacia del transporte maritimo e identificacién y manejar situaciones de trafico
potencialmente peligrosas. Estos servicios proporcionan la informacién oportuna
para apoyar los procesos de toma de decisiones de navegacion a bordo e involu-
crar a dar informacion oportuna, consejos e instrucciones.

3. Servicios de Asistencia de Navegacién (NAS): se pueden proporcionar para
complementar los servicios de informacién y organizacion del trafico. Estos se
pueden dar a peticion del trafico maritimo o cuando se considere necesario por el
Autoridad VTS.
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En cuanto a las comunicaciones, en los sectores Maas Approach, Pilot Maas y Ma-
asmond (Maas Entrance) el idioma utilizado es el inglés y de manera secundario el
holandés. Sin embargo en el resto de sectores el idioma que se utiliza es el holandés
y de manera secundaria el inglés. Como manera opcional también se puede utilizar el
aleman para las comunicaciones. Los barcos que estén dentro del canal pero no cu-

biertos por un sector VHF, deben mantenerse a la escucha en el canal 10 (Fuente:

[9]).

Verkserscertrole Hoek von Hollord VI 11 Varkeerscenrole Roterdam VIF-11

W0 - SHO0R Y- - 008
AN MG

%m Cammm

llustracién 30: Sectoriazacion por Sistemas de Trafico Maritimo. (Fuente: [2], en linea)

Por otra parte, y con el fin de mantener una comunicacion clara y corta los usuarios
de la navegacién y operadores de VTS pueden hacer uso de los marcadores presentes

en el SMCP y son los siguientes:

Informacion: mensaje que contiene hechos observados.

Pregunta: mensaje que tiene un caracter cuestionario.

Respuesta: es la respuesta a la pregunta anterior.

Intencion: mensajes destinados a comunicar una accion de navegacion.
Advertencia: es una advertencia acerca de los peligros.

Solicitud: se solicita la intervencién del destinatario.

N o a s~ w Db E

Asesoramiento: la intencién del emisor es influenciar al destinatario por medio de
una recomendacion.
8. Instruccion: la intencion del remitente es influir en el destinatario por medio de

una instruccién de trafico.

~72 ~



7 Seguridad en el puerto

Los incidentes y accidentes a bordo deben ser comunicados por VHF 11 o por telé-
fono al numero +31-10-252-1000. Asimismo, para asistencia de emergencia en el
caso de ordenar y alertar a la policia, los bomberos, el departamento de ambulancias
0 servicio de ambulancia o buque patrulla de la Autoridad Portuaria de Rotterdam, se
puede contactar directamente con el Centro de Coordinacion del puerto a través de
VHF 11. Se precisa dar informacion sobre el nombre del barco, el nombre y nimero
del atraque y la naturaleza de la calamidad.

El puerto cuenta con una serie de equipos que dan respuesta a las emergencias

que puedan surgir:

e Patrulleras. La Autoridad del Puerto de Rotterdam opera con patrulleras que
estan disponibles en caso de emergencia las 24 horas. De estos buques siem-
pre 8 estan navegando. Siempre hay al menos una patrullera disponible con
un tiempo de respuesta a un incidente dentro de 30 minutos. Tienen un casco
azul y la superestructura de color amarillo.

e Conexiones de tierra para combatir incendios. A lo largo del puerto hay co-
nexiones en la costa especiales para los barcos de patrulla, para que puedan
proporcionar una presion adicional en la linea de fuego.

e Equipos de respuesta por un posible derrame. El puerto cuenta con contene-
dores con brazos de300 metros en su interior que estan colocados
estratégicamente en el Puerto de Rotterdam. En total hay 4.500 metros de
brazo disponible. Los brazos se despliegan por el Eendracht, que tienen una
tripulacion total de 350. El puerto de Rotterdam emplea a 4 buques de res-

puesta a derrames de petroleo.

Ademas del departamento de policia, bomberos y las autoridades de salud, la Divi-
sion Harbour Master es uno de los servicios de emergencia dentro de la organizacion
municipal para dar respuesta a incidentes. El centro de coordinacion de emergencias
tiene enlaces directos a la policia, los bomberos y ambulancias.

En cuanto a los escenarios de emergencia, si hay una gran calamidad, se acti-

varan las sirenas. Si tan sélo un area limitada se ve afectada, el publico sera
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informado, ya sea por los coches patrulla de la policia o por patrulleras utilizando
sistemas de megafonia. El primer lunes de cada mes las sirenas se prueban al me-
diodia. En caso de que la sirena se activara como el resultado de un defecto técnico,
el canal VHF 11 lo informara a todos interesados. El procedimiento en caso de alar-

ma conlleva las siguientes acciones:

e Irdentro y permanecer alli hasta nuevo aviso.

e Cierre todas las ventanas y puertas.

o Cierre todas las entradas y salidas de aire.

e Apague el aire acondicionado.

e Trate de seleccionar un alojamiento que sea central, fuera del viento, lo mas
alto posible, pero sin ventilacion.

e Mantenga trapos himedos listos para cubrir la nariz y la boca si es necesario.

e No fumar y evitar los esfuerzos para limitar el uso de oxigeno.

¢ Rendir ayuda a los demas y ofrecer refugio.

e Extinguir los incendios y calderas abiertas, incluyendo luces piloto.

e Informar a los demas.

e Cuando un barco estd en marcha, mantener la escucha a través del canal del
sector correspondiente.

e Consultar el mapa VTS canales del sector en el sitio web.

e Cuando un barco esta al lado, mantener la escucha a través del canal VHF 19.
A su vez, el procedimiento en caso de que un buque tenga que ser evacuado:

e Apague todos los motores.

e Tome solo las cosas necesarias (medicamentos personales, de proteccion o
ropa de abrigo, objetos de valor, pasaportes, dinero, articulos de tocador,
animales domésticos y si es posible una radio portatil).

e Cierra las puertas.

e EIl municipio proveera el transporte publico si es posible, ya que se daran a
conocer por la patrulla coches o barcos.

e Los centros de acogida se estableceran para las personas desplazadas.

e Las personas enfermas y discapacitadas seran transportados en ambulancia o

en silla de ruedas a taxis si es necesario.
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Otras situaciones de urgencia a tener en cuenta son las siguientes:

Derrames: Todos los derrames tienen que ser reportados al Centro de Coordi-
nacion del puerto por el canal VHF 11. El incumplimiento de esto es penado
por la ley. Detalles para ser reportados: nombre del buque, nombre del puesto
de atraque, la actividad o incidente.

Colision: En la pérdida de anclajes o cadena, encallar, anclado en el puerto,
hundido por colision o en cualquier situacién que pueden poner en peligro la
seguridad de la navegacion, pongase en contacto con el Centro de Coordina-
cién del puerto mediante el canal VHF 11. Detalles para ser reportados:

nombre del barco, la posicién, la naturaleza de la situacion.
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8 Notificaciones

Todos los barcos que llegan al puerto de Rotterdam tienen que realizar una serie de
notificaciones a la autoridad competente. En cuanto a cuestiones de salud, el capitan
tiene que completar y firmar una declaracion maritima de sanidad. En ella tiene que

contestar una serie de preguntas referentes a:

1. ¢Alguna persona ha muerto a bordo durante el viaje de otra manera que no fuera
resultado de un accidente?

2. ¢Hay a bordo o ha habido durante el viaje internacional algun caso de enferme-
dad que se sospecha puede ser de naturaleza infecciosa?

3. ¢El nimero total de pasajeros enfermos durante el viaje ha sido mayor de lo nor-
mal / esperado?

4. ¢Hay alguna persona enferma a bordo ahora?

5. ¢Se consulté a un médico?

6. ¢Es usted consciente de que alguna condicion a bordo puede conducir a la infec-
cion o a la propagacion de la enfermedad?

7. ¢Haaplicado a bordo cualquier medida sanitaria, ya sea aislamiento, desinfeccion
0 descontaminacion?

8. ¢Se han encontrado algun polizén a bordo?

9. ¢Hay un animal enfermo o mascota a bordo?

En cuanto a inmigracion en los casos en que las disposiciones de la Ley de extranjer-
ia no puedan ser cumplidas, las personas responsables pueden ser reportadas. Cuando
un capitan entre en el territorio de los Paises Bajos: zona de 12 millas nauticas a par-
tir de la linea base de la costa, debe inmediatamente presentar una lista de la
tripulacién y pasajeros e informar de la presencia de cualquier polizon. A pesar de
presentar dicha informacion, la policia portuaria puede subir a bordo regularmente
para llevar a cabo una inspeccion fisica con fines de control de fronteras una vez la
embarcacién esté atracada. A aduana hay que entregarle una serie de documentos
como la declaracion de carga, la declaracion de la tripulacién, conocimiento de em-
barque, etc. De la misma manera hay una serie de notificaciones que tenemos que

hacer cuando queremos entrar en este puerto:

e Horaestimada de llegada “ETA4 "
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a. Todos los barcos con un calado superior a 17.40 metros avisaran su llegada
48 horas antes del punto de encuentro (51°59.0°N, 003°00.0°E).

b. Los buques que transportan LNG avisaran su llegada 48 horas antes al centro
Maas.

c. Todos los bugues con un calado de menos de 17.40 metros, salvo los de tone-
laje bruto de menos de 300 y metaneros avisaran su llegada 24 horas antes al
centro de boya Maas y en caso de proceder de un puerto que esté a menos de
24 horas, lo comunicaran lo antes posible.

d. Todos los buques, excepto aquellos que tengas un tonelaje bruto inferior a
300 Ilamarén cuando estén en el punto Maas Aanloop.

e Hora estimada de salida “E7TD":

a. Todos los buques con un calado de 17,40 metros o0 mas y transporten GNL
usando un helicoptero para desembarcar el piloto, comunicaran su salida 12
horas antes.

b. Todos los buques con un calado de 17,40 metros 0 méas y transportan GNL
comunicarén su salida 3 horas antes.

c. Todos los buques con un calado de menos de 17,40 metros, salvo los de tone-
laje bruto de menos de 300 comunicaran su salida tres horas antes.

d. Todos los buques, excepto aquellos con un tonelaje bruto inferior a 300 lo
comunicaran a su salida.

e Seguridad. Todos los buques comerciales con un tonelaje bruto de 500 tone-
ladas o superior, y barcos de pasajeros avisaran 24 horas antes de la llegada al
centro de control de Maas.

e Mercancias peligrosas:

a. Todos los buques de carga, quimiqueros, gaseros o buques de pasajeros lle-
vando mercancias peligrosas y nocivas lo notificaran a su salida desde el
puerto de carga. A mas tardar al entrar en aguas territoriales holandesas.

b. Todo barco de navegacion lo comunicara tres horas antes de empezar a car-
gar.

e Residuos. Todos los barcos comunicaran la cantidad de residuos pertinentes
24 horas antes de llegar al centro de control de Maas o si procede de un puer-

to que esté situado a menos de 24 horas, tan pronto como sea posible.
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Los capitanes que permanezcan en el puerto de Rotterdam a cargo de sus buques
estan obligados a reportar una serie de permisos entre los que destacan:

e Consumo, por medio del canal 11, teléfono o e-mail.

e Bajar atierra, preguntando en la terminal que se encuentre.

e Reparaciones, por medio de e-mail o fax.

e Solicitud de botes o lanchas, por medio del canal 14 o 11.

e Inspecciones de agua, por medio del canal 14 o por teléfono.

e Lavado de tanques.

e La imposibilidad de los petroleros de navegar con mercancia peligrosa, me-
diante e-mail o fax.

e Los petroleros que deseen entrar en un muelle, mediante e-mail.

e Derrames, por el canal 11.

e Colision, por el canal 11.

e Fondeo, mediante el canal 11.
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9 Informacion meteorologica

La informacién general de trafico maritimo, el clima, las mareas, la corriente, las
condiciones del mar, niebla, hielo, etc. la podemos solicitar al centro de trafico del
puerto mediante el canal 11 de VHF o consultando la pagina web:
www.portofRotterdam.com/en/Shipping/up-to-date/Hydrometeo/. Cuando se esperan
vientos huracanados: vientos de fuerza superior a 8 en la escala de Beaufort, los par-
tes meteoroldgicos se transmiten cada hora por el centro de coordinacion del
puerto.Los vientos predominantes son oeste-suroeste con fuerza 4 6 5. En un periodo
de 24 horas hay dos mareas altas y dos mareas bajas con diferentes amplitudes. Un
fendmeno que ocurre es que tiene doble marea baja, donde la segunda bajamar es

mas baja que la primera. Hay cinco corrientes predominantes en este puerto:

e Maas Entrance delante del rompeolas: velocidad de 2.5 nudos y direccién Es-
te-norestesobre el suelo.

e Maas Entrance, dentro del rompeolas: velocidad de 2.5 nudos y direccion Es-
te sobre el suelo.

¢ Nieuwe Waterweg: velocidad de 2.5 nudos y direccion Este sobre el suelo.

e Nieuwe Maas: velocidad de 1.4 nudos y direccion Este sobre el suelo.

e Oude Maas: velocidad 1.6 nudos y direccion Sur sobre el suelo.

En cuanto a las condiciones del mar fuera del puerto, hay que decir que el viento y la
marea influyen fuertemente en las condiciones del mar en los accesos a la Maas En-
trada. Las condiciones de tormenta pueden hacer la entrada en el puerto peligroso.
Los principales efectos son: vientos con fuerza de tormenta del NO que causan un
mar agitado con un posible mar de fondo. Altura de las olas pueden superar los 6
metros. EI mejor momento para entrar es de aproximadamente 2 horas antes a 2
horas después de HW, especialmente sobre HW. EI mejor momento para entrar es de
1 a 2 horas después de HW, cuando la fuerza de la corriente entrante habra disminui-
do y el buque serda menos propensos a oscilar a estribor al entrar. Un mar de fondo de

vez en cuando puede surgir mientras la corriente de marea se esta ejecutando.
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Respecto a la niebla la frecuencia de la visibilidad en Hook of Holland a menos
de 1.500 metros es de 1,4% y la frecuencia de la visibilidad en Hook of Holland a

menos de 500 metros es de 0,6%.
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Documentacion

La Autoridad del Puerto de Rotterdam da vital importancia al cumplimiento de las

normas y reglamentos. Por lo tanto, el buque podria ser objeto de inspeccion por par-

te de los inspectores del Transporte y Departamento de Seguridad Ambiental o de

control del Estado del puerto. Debido a que las operaciones portuarias tienen lugar

durante todo el dia, estas inspecciones se llevan a cabo durante el dia y la noche. La

documentacién o certificados deben estar disponible para asegurar un buen funcio-

namiento. La documentacion requerida variara segun el tipo de buque:

1.

Para buques de carga general o Bulk carrier:

IOPP: certificado internacional de prevencion de contaminacion marina por
hidrocarburos.

SOPEP: autorizacion del plan de abordo en caso de derrame de hidrocarbu-
ros.

Libro registro de basuras.

Libro registro de hidrocarburos parte 1.

Documento de cumplimiento en lo que respecta a las mercancias peligrosas.
Manifiestos de mercancias peligrosas y el plan de estiba a la entrada y salida
de Rotterdam.

Documentacion relativa al fumigante utilizado en las cargas a granel.

Para buques petroleros, quimiqueros 0 gaseros:

IOPP: certificado internacional de prevencion de contaminacion marina por
hidrocarburos.

SOPEP: autorizacion del plan de abordo en caso de derrame de hidrocarbu-
ros.

Plan de emergencia de la contaminacion del mar a bordo.

Libro registro de basuras.

Libro registro de hidrocarburos parte 1 y II.

Certificado de aptitud quimica / gas, incluyendo la lista de productos.

Manual de procedimientos y disposiciones.

Libro registro de carga.

Lista de verificacion de seguridad del puerto de Rotterdam.
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e Plan de estiba a la llegada y salida de Rotterdam.
e Hoja técnica de seguridad de materiales.
e Conocimiento de embarque.

e Documento de envio de cargas liquidas a granel.
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Navegabilidad

El puerto de Rotterdam es lo suficientemente profundo para recibir los buques mas

grandes del mundo, como los petroleros, los mineraleros y los buques porta-

contenedores. Frente a la costa, en el Mar del Norte, el Eurogeul se ha dragado para

tal fin y cuenta con una profundidad de 23 metros y tiene 57 kildmetros de largo.

Con una profundidad de 20 metros, el puerto es accesible para los buques porta-

contenedores que no pueden atracar en otros puertos europeos (Fuente: [6]).

La velocidad para buques portacontenedores con destino a Waalhaven, nave-

gando por la Nieuwe Maas entre las marcas 1014 y 1004, tienen una restriccion de

velocidad de 5 a 6 nudos. No hay restricciones para el resto, sin embargo esta prohi-

bido causar dafios por la estela. Dentro del canal hay una serie de derechos de pasos:

Barcos de calado restringido tienen derecho de paso, de acuerdo con el articu-
lo 10.08 del Reglamento de Policia de Navegacion (BPR).

Las dragas mostraran sefiales de acuerdo con el RIPA, Regla 27.

Las dragas se mantendran separadas de los buques que muestren la sefial de
restringido por su calado.

Otros buques deben dar un amplio espacio a las dragas asi como a los buques

de calado restringido.

Por otra parte las restricciones que podemos encontrarnos son las siguientes:

Siempre que la visibilidad disminuye a menos de 700 metros en cualquier
parte de la ruta, el practicaje puede ser obligatorio para los titulares de certifi-
cados de exencidn de practicaje.

Cuando en una parte de la zona portuaria de Rotterdam, la visibilidad dismi-
nuye a menos de 500 metros, el Departamento de Trafico Maritimo y
Operaciones hara cumplir las siguientes reglas:

Visibilidad entre 200 y 500 metros: si el barco requiere remolcadores, el De-
partamento de Trafico de Embarcaciones y Operaciones consultaran a las
empresas de asociacion de practicos y remolcadores, para verificar que el

barco puede navegar.
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2.

La visibilidad a menos de 200 metros: el Departamento de Trafico Maritimo
y Operaciones se pondra siempre en contacto con el practico en cuanto a si el
barco puede navegar.

Si el buque cuenta con un calado de entre 17.40 y 22.55 metros no se le per-
mitirala entrada a puerto, siempre que la visibilidad sea inferior a 500 metros
de la zona Europoort.

La navegacion es aconsejada y controlada por los operadores de VTS, cuando
la visibilidad sea inferior a 1.000 metros sobre el rio 0 menos de 2.000 metros

en el area de aproximacién y Europoort.

En cuanto a sefiales y luces, los bugues que se consideran restringidos en maniobra-

bilidad deben mostrar la sefial requerida por el articulo 28 del Reglamento

Internacional para Prevenir los Abordajes, durante el dia con un cilindro negro, y tres

luces rojas verticalmente durante la noche. Los buques referidos en este apartado son

los siguientes:

Buques en Maasmond, el canal Beer y el canal Caland, asi como cuencas por-
tuarias contiguas, con un calado de 14,30 metros 0 mas o con una longitud de
300 metros 0 mas.

Buques en Nieuwe Waterweg, Nieuwe Maas y cuencas portuarias contiguas,
con un calado de 9 metros 0 mas o con una longitud de 200 metros o mas.
Los buques con un calado de 7 metros 0 mas o con una longitud de 135 me-

tros 0 mas, excepto en Oude Maas donde debe mostrar la misma sefial.
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12 Cargas

El puerto cuenta con unas medidas de obligado cumplimiento. Para empezar, esta
prohibido permitir la transferencia de sustancias peligrosas o nocivas entre un buque
tanque y una instalacion a menos que se haya tomado las debidas precauciones en la

instalacion y a bordo del buque que trate lo siguiente:

e Todos los elementos del buque de navegacion maritima asi como la lista de
control de seguridad de la terminal se han completado completamente y con
veracidad.

e El bugue de navegacion maritima ha realizado la comprobacion de la lista de
seguridad de la terminal y ha sido firmada por las personas responsables de la
instalacién y el petrolero involucrado en la transferencia de una sustancia pe-
ligrosa o nociva.

e En las situaciones contempladas en los apartados anteriores:

i) Durante la transferencia de una sustancia peligrosa o nociva y durante el
tiempo que el buque cisterna en cuestion esta atracado alli, la instalacion
0 los petroleros implicados deberan cumplir con los términos de las listas
de control de seguridad que se refieren los apartados 1y 2.

ii) La transferencia de una sustancia peligrosa o nociva se detendra de inme-
diato si hay un incumplimiento de los términos de las listas de control de
seguridad que se refiere los apartados 1 y 2, ya sea por la instalacién invo-

lucrada en la transferencia o el petrolero en cuestion.
En cuanto a la limpieza de tanques:

e El material y los equipos utilizados deberan cumplir con el manual VACA

e El lavado se hara de acuerdo con el manual, y dentro de la zona de carga de la
cisterna, no mas de dos buques pueden atracar al costado, que, al menos,
cumplan con los requisitos del ADN (reglamentacion de transporte de tierra

adentro por medio de barcazas).
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13 Operaciones de barcos

Los buques que llegan a Rotterdam tienen un fin en comuan: cargar o descargar mer-
cancias. Por este motivo, el puerto tiene que tener un reglamento y control para

dichas operaciones. No se admiten en el puerto de Rotterdam:

e El uso de un incinerador.
e La limpieza del fondo con cepillos.

e La pesca sin permiso.
Por el contrario, se permite:

e Pintura con las respectivas medidas previstas en su lugar para evitar derrames
en el agua.

e Para la limpieza del exterior, se utiliza siempre jabon ecolégico.

e El uso de sistemas de altavoces en las cubiertas exteriores.

e El pulido de hélices tiene que estar aprobado por una empresa especializada.

e La limpieza inferior de cascos revestidos tiene que ser con el sistema de pro-

teccion de casco Ecospeed®.

En linea con la normativa internacional, el contenido maximo de azufre no podra
superar los siguientes valores: 1,50% hasta el 1 de julio de 2010, el 1,00% desde el 1
de julio de 2010, el 0,10% el 1 de enero2015.

Las actividades de inspeccién fuera de borda o bajo el agua y las solicitudes de
exenciones deben ser reportadas al Centro de Coordinacion del puerto. Este informe
o solicitud debera contener: nombre del barco, la fecha, el nombre y nimero de la
atraque, lugar donde esté el buque y la naturaleza de las actividades asi como la

razon. Al término de la inspeccion antes mencionado, informe de nuevo.
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14 Gruas automatizadas

La terminal ECT Delta, situada en el puerto de Rotterdam, fue la primera terminal
automatizada del mundo. A pesar de ello y 45 afios después, la terminal sigue fun-
cionando hoy en dia de acuerdo con este principio automético. La terminal ECT
Delta, dispone de una flota de 265 vehiculos guiados automatizados (AGV) para el
transporte de contenedores; esta zona de almacenamiento cuenta con 140 grdas de
trabajo automatico. Ademas, cuenta con 3.250 conexiones para contenedores refrige-
rados. La compafiia Delta Reefer Care asegura que todos estos reefer son tratados de
manera 6ptima. El control de la agrupacion automatica en general se realiza mediante
un sistema de control avanzado de procesos (Fuente: [5]).

La terminal ECT Delta también tiene dos terminales ferroviarias: la terminal de
tren del Este y Terminales de Carril Oeste y se conecta directamente a la (inter) red
ferroviaria nacional. EI manejo de camiones en la terminal es éptimo gracias a una
combinacion del gran alcance de la automatizacion y la auto-motivacion de los con-
ductores. Aparte de la ECT Delta, dos instalaciones dentro del puerto de Rotterdam
(APM vy Rotterdam World Gaterway) operan con grtas de control remoto, STS, es
decir, grdas que no necesitan conductores en la cabina. Con ello, se mejora la pro-
ductividad y la eficiencia del trabajo, estan disefiadas para realizar la estiba de los
buques portacontenedores mas grandes, que requieren alturas de elevacion de mas de
50 metros.La firma elegida para la instalacion de estas grdas ha sido la firma de tec-
nologia ABB.

El manejo lo realizan operadores desde una sala de control situada en la termi-
nal del edificio donde supervisaran las operaciones llevadas a cabo. Gracias a esto,se
mejora la ergonomia del trabajo ya que ayuda a reducir la tension en la espalda y en
el cuello del operador. Los movimientos de la gria se supervisan por medio de cama-
ras a bordo, que facilitan un punto de vista mas completo que la vision del operario
desde el interior de la cabina. Este sistema combinado con los accesos a la informa-
cion de controlproporcionada por el sistema de automatizacion, ayudaran a mejorar
el rendimiento del operador. Con un conductor en la grua, la aceleracion y desacele-
racion de la misma son limitadas por el confort del operario. Sin embargo, si el

operador no se encuentra a bordo, la gria puede funcionar con mas rapidez. Esto
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permite que la descarga de un barco se realice de manera mas rapida y eficaz. Asi-
mismo, el sistema de ABB automatiza los movimientos de la grda para asegurar la
exactitud y la velocidad. Sin operador a bordo, las correcciones del sistema pueden
ser mas agresivas, por lo que se optimiza el tiempo, esto se traduce en una mayor
productividad. Con esta inversion de 500 millones de euros, en la terminal se ha ma-
nejado un millon de contenedores de 20 pies mas. Con ello, se ha mejorado la
produccion en un 50% en comparacion con las grdas operadas manualmente por un
estibador. La instalacion de dichas gruas ha conseguido una terminal mas segura y

con una mayor integracion entre los diversos modos de transporte, disminuyendo el

tiempo para cargar los contenedores, ademas de ser una instalacién cero emisiones.

.

.
i
\ -

llustracién 31: Esquema de una terminal de contenedores con nuevas gruas completamente

automatizadas. (Fuente: Cadena de suministro 2012)

lustracion 32: Nuevos sistemas de automatizacion para el movimiento de contenedores.

(Fuente: Terex, en linea)
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15 Conclusiones

1. El puerto de Rotterdam es una infraestructura capaz de conectar dos sistemas que
funcionan de manera totalmente independiente, enlazando la mercancia que llega
por mar, con la red de transporte terrestre en cualquiera de sus formas, y vicever-
sa. En este sentido, el puerto asume su mayor desafio, al tratarse de muchos
puertos en uno y de grandes dimensiones, dentro de una extensa superficie por-
tuaria que abarca desde la ciudad hasta el mar.

2. La principal caracteristica de un gran puerto como el de Rotterdam es que en él
convergen toda clase de flujos de mercancias, desde la carga a granel o el trans-
porte de contenedores, hasta vehiculos y carga general. Como consecuencia, el
puerto se ha sectorizado segun la tipificacion de la mercancia, donde la localiza-
cién de cada sector se ha ido adaptando y trasladando segln la necesidad que
marcaba la evolucion histérica del momento. Un ejemplo claro de ello son las
nuevas areas de Maasvlakte, preparadas especialmente para recibir a los buques
de grandes dimensiones.

3. lgualmente y por medio del tren, Rotterdam dispone de vinculos ferroviarios di-
rectos con los grandes centros industriales del noroeste de Europa, donde a su
vez, los oleoductos representan un modo ideal de transporte para los productos
petroquimicos.

4. El puerto de Rotterdam es también una importante zona industrial donde empre-
sas de muchas nacionalidades desarrollan gran diversidad de actividades, tales
como: el tratamiento y conversion de materias primas; construccion, reparacion y
mantenimiento de buques, etcétera.

5. Todo ello unido a su ubicacion, y al hecho de que incluso en los inviernos mas
severos, no tenga que interrumpirse la navegacion como consecuencia de la pre-
sencia de hielo a la deriva, lo sitta como principal puerto de entrada y
distribucion de mercancias hacia el resto del territorio europeo. Al mismo tiempo,
la introduccion de nuevos sistemas de gruas automatizadas, lo coloca a escala
mundial, entre los tecnoldgicamente méas avanzados.

6. Como pudimos ver en su repaso historico, Rotterdam ha superado cada dificultad

que se le ha presentado a lo largo de su desarrollo gracias a la continua evolucion
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que caracteriza su historia. El éxito de todo puerto viene garantizado por su capa-
cidad de adaptacion al cambio permanente y de mejora continua. No ha de
perderse de vista que cada dia llegan mas barcos, cada vez méas grandes y con
nuevas Yy hasta desconocidas tecnologias, 1o que a su vez, hace que se mueva un
mayor ndmero de mercancias y se realicen més actividades dentro de sus instala-
ciones. En este sentido, consideramos que el Puerto de Rotterdam es un puerto
modélico, pues su afan insuperable de crecer y adaptarse a las nuevas circunstan-
cias historicas le ha permitido granjearse el primer puesto en importancia de Eu-
ropa. Ademas, Rotterdam esta preparada para afrontar los retos del futuro —tal y
como lo ha hecho hasta ahora — dedicando los esfuerzos necesarios a implantar
la tecnologia necesaria y, de forma general, a cumplir todas las exigencias del

momento.
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Anexo 1: Estadisticas del puerto

Las estadisticas mostradas a continuacion pertenecen a la siguiente fuente: pagina

oficial del puerto de Rotterdam (fuente [2] en la bibliografia).

Tabla 3: Rendimiento total por producto. (Fuente: [2], en linea)

Mineral de hierro y chatarra

Carbon

Agroalimentarios

Otra carga seca a granel

Subtotal carga seca a granel

Petréleo crudo

Derivado de hidrocarburos

LNG

Otros liquidos a granel

Subtotal de liquidos a granel

Productos a granel totales

Containers

Roll-on/Roll-off

Otras cargas generales

Carga embalada

Rendimiento total

Unidad:peso bruto x 1.000.000 de toneladas métricas de carga
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Tabla 4: Entradas y salidas por producto. (Fuente: [2], en linea)

Entradas Salidas Totales

Mineral de hierro y chatarra ” 32.2 1.9 34.1

Carbon 29.9 0.5 30.4

Agroalimentarios 10.0 1.3 11.3

Otra carga seca a granel 9.3 3.6 12.9

Subtotal carga seca a granel . 7.2 88.6

Petréleo crudo ) 0.4 95.4

Derivado de hidrocarburos ; ; 75.0

LNG

Otros liquidos a granel

Subtotal de liquidos a granel

Productos a granel totales

Containers

Roll-on/Roll-off

Otras cargas generales

Carga embalada

Rendimiento total

Unidad:peso bruto x 1.000.000 de toneladas métricas de carga
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Tabla 5: Evolucion 2012-1014 con respecto a la entrada y salida por tipo de transporte.

(Fuente: [2], en linea)

Entradas

Salidas

2013

2013

Total carga

81.8

7.4

seca a granel

Total carga
liquida a

granel

Containers

Total carga

general

Rendimiento

total

Unidad:peso bruto x 1.000.000 de toneladas métricas de carga

Tabla 6: Entradas y salidas de mercancias agrupadas por continentes.
(Fuente: [2], en linea)

Entradas Salidas

2013 2012 2012

Europa 135.3 136.4 61.1

Africa 41.6 33.7 7.7

América 79.7 72.6

Asia 49.2

Oceania 5.0 0.5 0.4

1297 | 1314

3108 | 3101 |

Unidad:peso bruto x 1.000.000 de toneladas métricas de carga
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Tabla 7: Plusvalias y empleos por sector en Rotterdam. (Fuente: [2], en linea)

Valor afiadido

Sector
2012

Nodos 6,378
Modo de

transporte

2,502

Transporte
218
por mar

Navegacion
o 505
interior

Transporte
1,571
por carretera

Transporte
por ferroca-

rril

Transporte

por tuberias

Servicios para

transporte

Manipulacién
y almacena- 1,941 1,943 8,872 9,016

miento

Unidades Valor en € x millén Numero de empleados
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Tabla 8: Llegada de barcos a Rotterdam en 2014 y 2013. (Fuente: [2], en linea)

2014 2013

Numero de buques de navegacion mari-

. 29,022 29,448
tima

Descarga/carga 27,790 27,947
Cruceros 32 28
Otros buques 882 934

Movimiento de buques de navegacién
. 75,108 75,743
maritima

Buques interiores 111,000 99,000

Buques de mercancias interiores 77,000 75,000
Otros buques interiores 34,000 24,000

Unidades NUmero de barcos

Tabla 9: Namero de barcos cargados y descargados en el puerto de Rotterdam durante 2014 y
2013. (Fuente: [2], en linea)

2014 2013

GT-class Rendimiento Rendimiento
0-1,500 634 686
1,501-10,000 55,909 56,351
10,001-50,000 130,801 134,661
50,001-100,000 172,293 179,309
100,001-180,000 79,679 66,086
>180,001 81 19

No especificado 0 1

Total | 27790 | 444733 | 27947 | 440,464

Unidades NUmero
NuUmero de NuUmero de Numero de
de llama-
g llamadas llamadas llamadas

as
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Tabla 10: Los 20 mejores puertos europeos entre 2014 y 2012.

(Fuente: [2], en linea)

2014

2013

Rotterdam

Paises Ba-

jos

4447

440.5

Amberes

Belgica

199.0

190.8

Hamburg

Alemania

145.7

139.0

Novorossiysk

Rusia

122.3

112.9

Amsterdam

Paises Ba-

jos

97.8

95.8

Algeciras

Espafa

95.0

85.9

Marseilles

Francia

78.5

80.0

Bremerhaven

Alemania

78.3

78.8

Ust-Luga

Rusia

75.7

62.6

Valencia

Espafia

67.0

64.6

Le Havre

Francia

66.9

67.2

St. Petersburg

Rusia

61.2

58.0

Grimsby/Immingham

Reino Uni-
do

59.4

62.6

Trieste

Italia

57.0

56.6

Constantza

Rumania

55.6

55.1

Primorsk

Rusia

53.7

63.8

Genoa

Italia

51.0

48.5

Dunkirk

Francia

47.1

43.6

Barcelona

Espaiia

453

41.5

London

Reino Uni-
do

44.5

43.2

Unidad:peso bruto x 1.000.000 de toneladas métricas de carga
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Tabla 11: Los 20 mejores puertos mundiales entre 2014 y 2012.
(Fuente: [2], en linea)

Ningbo &

Zhoushan

China

Shanghai

China

Singapore

Singapur

Tianjin

China

Tangshan

China

Guangzhou

China

Qingdao

China

Rotterdam

Paises Ba-

jos

Dalian

China

Port Hedland

Australia

Rizhao

China

Yingkou

China

Hong Kong

China

Qinhuangdao

China

Busan

Corea

Sur

South Loui-

siana

EE.UU.

264.7

241.6

253.5

Shenzhen

China

223.2

234.0

228.1

Xiamen

China

205.0

191.0

172.0

Antwerp

Bélgica

199.0

190.8

184.1

Port Klang

Malaysia

162.0

160.2

158.3
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam dividido
por sectores

Los mapas expuestos a continuacion han sido obtenidos de la siguiente fuente: pagi-

na oficial del puerto de Rotterdam (fuente [1] en la bibliografia)

Ilustracion 33: Area secotizada global del puerto de Rotterdam.
(Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam dividido por sectores

llustracion 34: Sector 1. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
dividido por sectores

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam

llustracion 35: Sector 2. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam

dividido por sectores

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam

llustracion 36: Sector 3. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam dividido por sectores

llustracion 37: Sector 4. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam dividido por sectores

llustracion 38: Sector 5. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
dividido por sectores

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam

llustracién 39: Sector 6. (Fuente: [2], en linea)
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Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam

Anexo 2: El puerto de Rotterdam
dividido por sectores

llustracion 40: Sector 7. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam dividido por sectores

llustracion 41: Sector 8. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam dividido por sectores
llustracion 42: Sector 9. (Fuente: [2], en linea)
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Anexo 2: El puerto de Rotterdam
dividido por sectores

Proyecto de Fin de Grado: Puerto de Rotterdam

llustracion 43: Sector 10. (Fuente: [2], en linea)
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