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1. INTRODUCCION

Entre las funciones del Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios (OPMSP) se
encuentra la elaboracidn de estudios especificos y de detalle sobre aquellos aspectos de interés para el

mercado de los servicios portuarios.

Entre los estudios que se acordd elaborar se encuentra el estudio sobre la cadena de costes para el trafico

de vehiculos nuevos en régimen de mercancia en las terminales espafiolas, objeto de esta memoria.

El trafico de vehiculos en régimen de mercancia tiene un peso significativo dentro del sistema portuario
espafiol. En el afio 2015, Espafia ascendio al 82 puesto en el ranking de fabricantes de vehiculos a nivel
mundial, siendo ademas el segundo mayor productor de turismos europeo y el primero en vehiculos

industriales.

Ademas, de los 2.73 millones de vehiculos fabricados en 2015 en Espaiia, mas del 85% fueron exportados,

lo que supone un importante peso dentro de la economia de este sector y del propio pais.

La importancia de este trafico para los puertos espafioles hace que sea necesaria la elaboracion de un
estudio de detalle sobre la cadena de costes que interviene en el paso de estas mercancias por las
terminales espafiolas, de manera que se puedan establecer recomendaciones y tomar medidas que
permitan que las terminales espafiolas sigan ganando en competitividad frente a sus competidoras
extranjeras, favoreciendo que el trafico de vehiculos en régimen de mercancias siga creciendo en los

puertos estatales en los préximos afios.
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2. METODOLOGIA Y OBJETIVOS

2.1. Alcance del Proyecto

El estudio tiene como objeto el andlisis de la cadena de costes que intervienen en las operaciones de carga
y descarga de vehiculos en régimen de mercancia en las terminales de puertos espafioles, por lo que se
analizan exclusivamente las mercancias que son transportadas en buques destinados al transporte de

vehiculos, o sea buques tipo Car-Carrier.

Durante el andlisis de este estudio, se observaran las distintas casuisticas que tienen lugar en las
terminales de estudio. A modo de ejemplo de la gran variabilidad operativa existente, se plantea la no
exclusividad en el manejo de este tipo de mercancia en algunas de las terminales, en las que se comparte
espacio con otras mercancias, ya sean traficos Ro-Ro o Ro-Pax u otros tipos de mercancia (terminales
multipropdsito). En estos casos, ha sido necesario obtener el peso del negocio que los vehiculos en
régimen de mercancia tienen sobre el total de la terminal, para poder realizar una comparativa adecuada,

en condiciones equitativas con el resto de terminales de vehiculos.
Las terminales objeto de estudio, se encuentran ubicadas en los siguientes puertos:

e Barcelona (2 terminales)

e Madlaga
e Pasajes
e Sagunto

e Santander
e Tarragona
e Valencia

e Vigo

Cabe debe destacar que, en aras de preservar el anonimato de las terminales espafiolas participantes en
el estudio, en el presente estudio no se especifica el nombre de la terminal a la que hacen referencia los
resultados. Asimismo, para no dar pie a deducciones erréneas sobre los resultados por puerto o terminal,

se varia aleatoriamente el orden de la notacidn numeérica utilizada para referirse a las terminales.

Complementariamente, con el objetivo de analizar la competitividad de los puertos espafioles a nivel
internacional, se analizaran y compararan distintas tarifas de servicios en terminales de vehiculos de
algunos de los puertos anteriormente expuestos con las tarifas que se ofertan en los siguientes puertos

europeos:
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e Bremerhaven

e Koper
e Llivorno
e  Portbury

e Saint-Nazaire
e Setubal

e Zeebrugge

2.2. Metodologia del estudio

2.2.1. Puertos Espaiioles

La metodologia propuesta para el estudio de la cadena de costes en las terminales espafiolas, se divide

en tres grandes bloques, gestionado algunas de las tareas de forma paralela:

e Fase |: Elaboracién de Bases de Datos
o Recopilacién de datos mediante visitas a Autoridades Portuarias y terminales y/o
contactos telefénicos.
o Definicidn de las operaciones de buque modelo.
o Creacion Bases de Datos de costes y escalas.
e  Fase ll: Estudio de costes
o Analisis de operaciones modelo y comparativa de terminales.
o Andlisis y comparativa de indicadores.
e Fase lll: Diagndstico y conclusiones
o Diagnéstico Final y Conclusiones del Estudio.

o Mejoras para incremento de competitividad.
2.2.2. Puertos Europeos

La metodologia para analizar las tarifas del paso de los vehiculos por los 7 puertos europeos solicitados
consta también de 3 fases diferenciadas, las cuales se ejecutan en paralelo con el andlisis de los puertos

espanfoles:
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e Fase I: Recopilaciéon de datos:
o Consulta de datos publicos de las caracteristicas de las terminales estudiadas.
o Recopilacion de los costes mencionados en el alcance apoyandose en 2 Navieras
especializadas en automoviles.
e  Fase Il: Analisis comparativo de tarifas:
o Homogeneizacidn de la estructura de tarifas de los puertos europeos.
o Comparativa entre las tarifas de los puertos europeos analizados.
e Fase lll: Conclusiones del estudio
o Comparativa con las tarifas de los puertos espafioles.

o Conclusiones del analisis comparativo.
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3. ESTUDIO DE COSTES EN PUERTOS ESPANOLES

3.1. Consideraciones previas

3.1.1. Comentarios Previos al Analisis de Costes

IDOM aplica la metodologia que se expone para el devengo por escala de los costes que no son

directamente imputables al buque o a la carga, puesto que representan cuantias anuales. Esta

metodologia se aplica a las familias de coste relacionadas con la mano de obra que se encarga de los

movimientos de explanada, en los costes con del suelo, de almacenamiento y los gastos generales de la

terminal.

e Consideraciones Previas:

Los costes de mano de obra de explanada, y en particular cuando se trata de personal propio,
por el que se tiene contratado un conjunto de trabajadores, asciende a una cuantia anual sin
que el operador de la terminal lo pueda computar directamente por escala.

A los costes de suelo le aplica el canon anual de las AAPP a través de las tasas de ocupacién
y actividad (o, para los casos en los que la terminal no se encuentra concesionada, a través
de la T-7) y posteriormente se aplican las bonificaciones pertinentes.

La familia de costes de almacenamiento se corresponden con los gastos a los que debe de
hacer frente la terminal por tal de ofrecer este servicio a sus clientes. Por lo tanto, se tienen
en cuenta tanto el personal de explanada destinado a ello como la proporcidn del coste del
suelo que se destina al almacenaje del vehiculo en terminal.

Los costes generales son resultado de la actividad operativa de la terminal. En consecuencia,
la terminal destina unas partidas durante el ejercicio que se puede dividir en varios
conceptos: personal necesario para llevar a cabo la administracion y gestién, maquinaria
disponible para las operativas de campa (furgonetas) y los gastos derivados de
infraestructura (inversiones, impuestos, seguros) y amortizacion de obras, ademas de los

gastos financieros.

e Método de imputacion de costes anuales: teniendo en cuenta que la actividad principal de las

terminales es la manipulacidon de vehiculos, cuantos mas vehiculos opere, mayor capacidad de

generar ingresos. Por tanto, se imputa la cuantia anual por vehiculo operado equivalente y luego

se valora el coste de la escala, seglin el nimero de vehiculos que se gestionan en cada operacion

modelo.
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Vehiculo equivalente = automaovil turismo (cars&vans)
Vehiculos pesados (= 2,5 ton) = 3 vehiculos equivalentes
Camidn = 4 vehiculos equivalentes

coste Categoria al afio

coste —
fumdad vehiculos equivalentes anuales

msmf'fgscaia = (msm})‘unidad) * n2 veh. equivalentes fescala

llustracidn 1. Equivalencia en vehiculos equivalentes y método de imputacion de costes.

En aquellos casos en los que no se proporcionan o estan incompletos los datos de las familias de costes

de mano de obra de explanada, gastos generales o costes de suelo, se aplica la siguiente metodologia:

e Costes de explanada:

1.

Obtener el nimero de personas de mano de obra propia y la composicion SAGEP
comprometidos. Ademas se ha descontado el personal destinado a actividades de valor
anadido, PDI y almacenaje.

A) Calcular la media del coste persona empresa anual en otras terminales.

B) Consultar el coste anual de cada categoria profesional en el Convenio Colectivo de
Estiba.

Para el caso B) aplicar los costes calculados al nimero de personas por categoria, segin

proceda.

e Costes generales:

1.

A) Obtener el porcentaje que supusieron las categorias de infraestructura, maquinaria
(furgonetas para el transporte de conductores) y personal sobre el total de costes de la
terminal.

B) Obtener el nimero de personas en Mano de Obra Indirecta.

C) Consultar resultados econdmicos en SABI (herramienta de andlisis de balances de
empresas ibéricas).

A) Calcular media de reparto de porcentajes de familias disponibles de costes generales.
B) Calcular la media de coste anual de mano de obra de personal de oficina.

Conociendo una familia y su reparto en porcentaje, aplicar al resto para obtener el total.

e Costes de almacenaje:

1.

Obtener el nUmero de personas destinadas a las operaciones de explanada relacionadas
directamente con el almacenaje.
Calcular el valor de la Tasa del Suelo para el porcentaje de superficie destinado a

almacenar vehiculos dentro de la terminal.
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1. Consultar los datos referentes a la Tasa de Ocupacién y de Actividad publicadas en las

Memorias Anuales de las Autoridades Portuarias.

2. Calcular dos parametros de control:

= Actividad: x €/vehiculo

*  Ocupacién: x €/m?/vehiculo. En esta categoria se ha descontado los m2

destinados a actividades de valor afiadido, PDI y almacenaje.

Ademas, el andlisis de las cuentas operativas por escala se realiza de manera diferenciada entre

importacion y exportacion en aquellas familias de costes que tiene sentido realizar dicha separacién. Para

ello se analiza exhaustivamente la naturaleza de los costes incluidos en las 5 siguientes familias,

determinando si procede la separacidn entre los dos tipos de trafico para la cuenta de operativa por

escala:

COSTES AL BUQUE

COSTESALA
MERCANCIA

COSTES MANIPULACION
MERCANCIA EN BUQUE

COSTES EN EXPLANADA
TERMINAL

COSTES OFICINA Y
SERVICIOS

Tasa TO

Tasa T1
Servicios TIN
Residuos Marpol

Tasa T3

Estiba/Desestiba buque

MO Explanada

Coste del Suelo
Costes Generales
Coste de Almacenaje

llustracidn 2. Familias de costes escogidas para el estudio de la influencia de importacidn o exportacion.

En consecuencia, se determina lo siguiente para cada uno de los costes incluidos en las familias:

1. Costes al buque. Todos los costes

incluidos en esta familia se pagan siempre,

independientemente de los vehiculos que se transporten o en el sentido en el que lo hagan.

Luego esta familia aplica al buque y no a los vehiculos, por lo que las tasas, los servicios técnico-

nauticos y las tarifas por residuos Marpol no pueden separarse entre costes imputables a la

importacion y costes a la exportacion en la cuenta de operativa por escala.
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Costes a la mercancia. Los costes que aplican a la mercancia se corresponden con la tasa T3, que
se paga por unidad de mercancia operada, independientemente si ha sido cargada o descargada.
Por lo tanto, tampoco influye el sentido de movimiento del vehiculo para el pago de este coste.
Costes de manipulacion de la mercancia en buque. Costes de estiba y desestiba en el buque. En
este caso, si pueden ser distintos, ya que las productividades de los portuarios en la cargay en la
descarga son distintas. Habitualmente se obtienen ratios mayores para la descarga, ya que es
mas facil sacar el vehiculo de la bodega para dejarlo en la campa que tener que subirlo y aparcarlo
con las condiciones de seguridad y espacio exigidas. El coste de estiba habitualmente sera algo
superior al coste de desestiba.

Costes en explanada de terminal. Se trata de los costes de manipulacidn de los vehiculos en la
campa. En este caso, el personal percibe su salario, independientemente del sentido del
movimiento, por lo que no se permite segregar entre importacion y exportacion. Se excluyen de
aqui los costes de explanada destinados a almacenaje de vehiculos.

Costes se servicios y oficina. Los costes indirectos que imputan de la actividad de la terminal, en
los que se incluyen los costes generales (gastos en infraestructura, maquinaria (furgonetas para
el transporte de conductores) y gestiéon administrativa) y los costes del suelo a pagar a las
Autoridades Portuarias (por ocupacion y por actividad, mas los bonus-malus que apliquen, segin
su resultado). Los costes generales los asume la terminal, independientemente del sentido de los
vehiculos que opere. En cambio, los costes del suelo, pueden ser separados en import y export a
través de la tasa de ocupacidn, pero no de la tasa de actividad, que se cobra por vehiculo. La tasa
de ocupacioén si podria ser distinta, al existir una rotacién de vehiculos distinta en importacién
(habitualmente mayor) que en exportacién. Esto hace que se aproveche el espacio disponible
para importacion con menores vehiculos, por lo que el coste anual de la tasa de ocupacion puede

ser mayor.

En consecuencia con todo lo expuesto, se concluye que la cuenta de operativa por escala que se calcula

no debe ser diferenciada para los traficos de importacion y exportacion, ya que tan solo 2 de sus costes

en las 5 familias permitian diferenciar los traficos (costes del suelo a través de la tasa de ocupacidn y coste

de la mano de obra de estiba/desestiba del buque). Estas diferencias de comportamiento se detallan mas

adelante en el modelo de analisis y comparativa de indicadores que se definieron.

Deigual forma, en el célculo de la cuenta de operativa por escala, se consideran estos costes por separado

para los traficos, por tal que sean posteriormente aprovechados para el cdlculo de los indicadores,

siguiendo la metodologia que se indica a continuacion.

Costes de suelo
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1. Parala Tasa de Actividad:
=  Aplica por vehiculo, indistintamente si es importacion o exportacion.
=  Se calcula el coste real por unidad operada.
= Se aplica a las unidades por escala.
2. Para la Tasa de Ocupacion:
=  Se determina la superficie real de la terminal dedicada a Importacién y la que
se dedica a Exportacion.
= Sereparte el monto total de ocupacion respecto a estos %.
=  Se obtiene €/veh import y €/veh export por ocupacién.
Con ello se obtiene el coste por vehiculo (€/veh) importado y exportado y se aplica a las unidades
operadas en cada escala tipo.
e Mano de Obra de Estiba/Desestiba del buque
1. En primer lugar, es necesario conocer las productividades de estiba y de desestiba en
cada terminal.
2. Segun las unidades equivalentes a embarcar, se calculan los conductores necesarios
para la estiba, y segun las unidades a desembarcar, los conductores para la desestiba.
3. Secalcula la composicion y coste de una mano de estiba general conjunta.
4. Por ultimo, se reparten los costes de estiba y desestiba del buque acorde al porcentaje

de conductores necesarios para la carga y descarga, segun el punto 2.
3.1.2. Caracterizacion de las terminales de estudio

A continuacién se presenta una descripcion de las terminales de estudio en base a los datos aportados
por las mismas y las Autoridades Portuarias de cada puerto, con las que se elaboré una base de datos

empleada para los distintos analisis de este estudio y en donde se recogen datos sobre:

e Tipo de concesién del suelo que ocupan y el atraque.

e Configuracidn fisica de la terminal: metros de atraque, calado, puertas, accesibilidades, etc.

e Capacidad de almacenamiento de la terminal: superficie en m?, espacios anexos, capacidad de
vehiculos, etc.

e Equipamiento: maquinas y equipos de los que dispone la terminal.
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Estudio en Puertos

Espafoles

Familia

Carteristica

Terminal 1

Terminal 2

en buques “Car-Carrier”

Terminal 3

Terminal 4

Terminal 5

Terminal 6

Terminal 7

Terminal 8

10

Terminal 9

En concesioén sin

En concesioén sin

En concesién con

Autorizacién de

Publica de uso

En concesién sin

En concesion con

En concesién sin

En concesién con

Concesion Tipo de concesién atraque atraque atraque uso. Sin atraque tid atraque atraque atraque atraque
concesionado concesionado concesionado concesionado I concesionado concesionado concesionado concesionado
Metros atraque 785 m 1.548 m 900 m 1.184 m 1.000 m 430 m 1.212 m 1.300 m 898 m
Calado 12m 12m 16 m 8-14 m 10-13 m 8m 11m 12m 16 m
Puertas 1 3 1 1 1 7 1 2 4
IConfiguracidn fisica|Calles por puerta 2 1 1 1 3 2 1 1 1
Accesibilidad por Carretera Si Si Si Si Si Si Si Si Si
Accesibilidad por Ferrocarril Si Si Si No Si Si Si Si No
Numero de vias 8 3 3 0 5 4 3 4 0
Superficie total terminal 756.000 m2 222.807 m2 208.360 m2 303.546 m2 270.184 m2 180.000 m2 102.300 m2 170.000 m2 366.000 m2
CHReHiciElEspasioitos Bce 0 0 0 0 306.019 m2 0 0 380.000 m2 0
Anexo
. Capacidad vehiculos en terminal .
Capacidad de (uds) 39.771 10.782 6.673 20.236 17.005 10.000 Variable 9.000 2.800
Almacenamiento Tl,l i " inal
ttempo mecio en terminal en 9 17 15 4 14 17 15 15 15
importacion (dias)
Tiempo medio en terminal en .
i . 7 10 4 7 6 4 4 sin datos 1
exportacion (dias)
Rampas Ro-Ro (uds) 2 5 2 5 1 2 1 6 sin datos
. . Rampas Ferrocarril (uds) 4 sin datos
Equipamiento "
Furgonetas portaequipos (uds) 15 3
MAFI's (uds) 2 6 varios 60 sin datos
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3.1.3. Seleccion de buques modelo

Para comparar las cuentas operativas por escala entre cada uno de los puertos seleccionados para el
presente estudio, se seleccionan 3 buques representativos, mediante los cuales, se realiza una simulacion

de escala en cada puerto y/o terminal, para calcular asi los costes operativos asociados a la escala.

Para la eleccion de los buques modelo, se analizan datos de escalas en el afio 2015 aportados por las
distintas Autoridades Portuarias participantes, analizando datos como: tipo de servicio, arqueo del buque,

unidades cargadas y descargadas, tiempo de escala.

Con ello se definen los criterios a tener en cuenta para la eleccion de los 3 buques modelo, de manera

que sean lo mas representativos posible del panorama nacional:

Servicios Deep Sea vs. TMCD Balance Importacion/Exportacion de vehiculos

Escalas fachada Norte vs. fachada Mediterraneo @ Bajo coeficiente variacion unidades por escala
@ N° de escalas del buque totales por puerto

N° de vehiculos totales operados por afio

OJOIOXO.

Arqueo Bruto del buque (GT) Repeticion del bugue en distintos puertos

llustracién 3. Criterios para la elecciéon de buques modelo.

En base a estos criterios se procede a la eleccion de los siguientes buques “Car-Carrier” representativos:

GRANDE ANVERSA DELPHINUS LEADER
=1 NTE = I
eiram e Sagunto, Autoterminal - n° escalas
1 TMCD 4 bugues mismo servicio 2 Deep Sea 3 variabilidad udiescala
Parte Importacién ter Exportacion tter
AUTOSKY
Pasajes, Santander 14 n° escalas
3| TMCD 44 ud. totales embarcadas
Exportacion 4 GT

llustracion 4. Buques modelos escogidos.

Se escogen tres buques de distintos tamafnos que van desde los 21.000 GT hasta practicamente 60.000
GT, que realizan servicios maritimos tanto de corta distancia (Autosky y Grande Anversa) como de Deep

Sea (Delphinus Leader), en las fachadas Mediterranea (Grande Anversa y Delphinus Leader) como

/7Iidomn

Consulting



Puertos del Estado
= Memoria de Comunicacion

. Estudio de la cadena de costes para el trafico de carga rodada en
3 Estudio en Puertos ) - i o )
terminales espafolas, de vehiculos en régimen de mercancia en buques

Espafioles “Car-Carrier”

Atlantica (Autosky), con gran variacién en el nimero de unidades operadas por escala, con escalas en

varias de las terminales de estudio, y con distinta distribucion de unidades de importacidn/exportacién.

Estos buques, ademas, son representativos de un conjunto de buques de similar tamafio y que realizan el
mismo servicio maritimo, a través de una misma ruta. Los datos caracteristicos de las escalas se
corresponden con el promedio de todos los buques del mismo servicio. Las caracteristicas que definen a

los 3 buques modelo se presentan a continuacion:

Caracteristicas fisicas del buque Caracteristicas por escala
Eslora 140m Tipo de Servicio TMCD
Manga 23m Vehiculos totales 2015 91.869
Calado 72m Unidades totales operadas 495
GT 21.010 Unidades totales embarque 414
Capacidad 2.080 Ud. Vehiculos < 2,5 t embarque 409
Vehiculos > 2,5 t embarque 5
Puertos de atraque y escalas Servicio en 2015
Camiones embarque 0
Pasajes 92 escalas Unidades totales desembarque 81
AN 93 escalas Vehiculos < 2,5 t desembarque 80
Vehiculos > 2,5 t desembarque 1
Camiones desembarque 0
Tiempo por escala 5h
Remolques entrada 1
Remolques salida 1

llustracion 5. Detalles del buque modelol — Autosky.

Caracteristicas fisicas del buq Caracteristicas por escala
Eslora 176 m Tipo de Servicio TMCD
Manga 28m Vehiculos totales 2015 104.035
Calado 72m Unidades totales operadas 2.041
GT 38.651 Unidades totales embarque 1.420
Capacidad 4.600 Ud Vehiculos < 2,5 t embarque 1.404
Vehiculos = 2,5 t embarque 0
Puertos de atraque y escalas Servicio en 2015 Camiones embarque 16
Valencia a7 escalas Unidades totales desembarque 621
Barcelona - Setram 20 escalas Vehiculos < 2,5 t desembarque 616
Vehiculos = 2,5 t desembarque 0
Camiones desembarque 5
" Tiempo por escala 10h
i 5 Remolques entrada 2

s“"“m “NES Remolques salida 2

llustracidn 6. Detalles del buque modelo 2 — Grande Anversa.
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Caracteristicas fisicas del buque Caracteristicas por escala
Eslora 200m Tipo de Servicio Deepsea
Manga 2m Vehiculos totales 2015 23.948
Calado 92m Unidades totales operadas 3.339
GT 57.391 Unidades totales embarque 3.339
Capacidad 5.070 Ud Vehiculos < 2,5t embarque 3.333
Vehiculos = 2,5 t embarque 0
Puertos de atraque y escalas Servicio en 2015 Camiones embarque 6
Unidades totales desembarque 0
Sagunto 8 escalas ;
Vehiculos =< 2,5 t desembarque 0
Barcelona 5 escalas .
Vehiculos = 2,5 t desembarque 0
Camiones desembarque 0
Tiempo por escala 18,25h
Remolques entrada 2:
Remolques salida 2

llustracidn 7. Detalles del buque modelo 3 — Delphinus Leader.
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3.2. Calculo y comparativa de las cuentas operativas por escala

3.2.1. Descripcion de la cadena de costes que incurre en cuenta operativa por escala

Una vez escogidos los 3 buques modelo, se realiza una simulacion de escala en cada uno de los puertos
espafioles de estudio. Con dicha escala se calcula el coste total de operativa que supone la llegada de ese
buque modelo como suma de las distintas categorias de costes que se analizan. Estas categorias de costes

analizadas son las siguientes:

e Tasas TO (ayuda a la navegacién) y T1 (al buque).

e Tasa T3 (ala mercancia).

e Costes de residuos Marpol 1y V.

e Servicios Técnico-Nauticos (amarre, remolque y practicaje).

e Coste mano de obra de estiba/desestiba del buque.

e Costes de mano de obra dedicados a movimientos horizontales de explanada que no sean a
almacenamiento.

e Costes de suelo no dedicado a almacenamiento.

e Costes Generales de la terminal (Infraestructura, maquinaria - furgonetas para el transporte de
conductores y gestion de oficinas).

e (Costes de Almacenaje: suma de suelo y mano de obra de explanada dedicada a este tipo de

operacion.

Coste almacenaje Tasas TO (sefializacion) y T1 (buque)

Costes generales (Infraestructura,
Recursos y gestion de oficinas)

~—  Tasa T3 (mercancia)

9
LA

> Coste residuos Marpol |y V

o 7 " Servicios técnico-nauticos
Coste MO movimientos (amarre, practicaje y remolque)

horizontales de explanada

Coste de suelo (tasa ocupacion,
tasa actividad y bonificaciones)

Coste de MO estiba buque
(estiba/desestiba del buque)

llustracion 8. Familias de costes que forman la cuenta de operativa por escala.
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3.2.2. Analisis comparativo de operaciones modelo

Tras la definicién de las distintas familias de costes de las cuales se solicitan datos a las terminales de
estudio, se procede a la presentacion de los resultados de cada una de ellas sobre las cuentas operativas
de escala de cada uno de los buques. En un mismo grafico se presentan las 9 terminales y los costes

asociados a cada familia de cada uno de los buques.
3.2.2.1 Analisis cuentas operativas por familia de coste

En el presente apartado se muestran los resultados de los costes de cada una de las familias presentadas

anteriormente en cada una de las terminales de estudio en orden creciente:

3.2.2.1.1 TasasTOyT1

20,000 €
15.000 €
16.000 €

14.000 €
12.000€
10.000 €
G.000 €
6.000€
4.000€
2.000€

0E

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal & Terminal ¥ Terminal & Terminal 9

Autosky Grande Anversa = Delphinus Leader

llustracién 9. Comparativa costes de tasas TO y T1 en cuentas operativas de escala.

Las tasas de ayuda a la navegacidén (TO) son comunes a todos los puertos espafioles por lo que las
diferencias en la comparativa de tasas que se muestra se deben principalmente a las diferencias en las
tasas de al buque (T1) y a los descuentos particulares que aplica cada Autoridad Portuaria en funcién del

numero de escalas que realiza el servicio maritimo y el buque en cuestion.
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3.2.2.1.2 TasaT3

TO00E
B.000£
5.000£

4000 €

3.000€
2000€
d ki
P -I - [ [ [ [ [ | [ |

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 8 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal 9

mAutosky mGrande Anversa  mDelphinus Leader

llustracién 10. Comparativa costes de la tasa T3 en cuentas operativas de escala.

El coste de la tasa T3, se calcula en funcion de la concesion de la terminal y la forma de atraque, asi como

de la propia mercancia que se introduce.

El Transporte Maritimo de Corta Distancia, tiene un descuento respecto a servicios normales, el cual se

ve incrementados si ademas el servicio es regular.
Ademas del descuento anterior, se aplica un descuento por el nimero de escalas que se realizan al afo.

Por ultimo, para fomentar un transporte sostenible, se aplican descuentos por introducir o retirar la

mercancia de la terminal por modo ferroviario. Dichos descuentos son del 50% sobre la tasa T3.

Este Ultimo es el principal responsable de las diferencias existentes entre los valores de la T3 para el mismo

buque en distintas terminales.
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3.2.2.1.3 Servicios MARPOL

1.800€

1.400 €

1.200€
1.000€
BODE
800 £
400 £
200E
o€

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal &8 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal 8
mAutosky mGrande Anversa  m Delphinus Leader

llustracién 11. Comparativa costes de servicios MARPOL en cuentas operativas de escala.

La tarifa por el servicio de recepcién de desechos generados por el buque se paga a la Autoridad Portuaria
y da derecho a entregar durante 7 dias los residuos de los anexos | y V de MARPOL. Se aplica tarifa fija a

un buque en cada escala por una variable que depende del arqueo bruto.

Existen bonificaciones por cantidades reducidas, por no descargar Marpol | o por ser trafico regular de

corta distancia con plan de entrega, como en el caso del Autosky, que obtiene un descuento del 30%.

3.2.2.1.4 Servicios Técnico-Nauticos

25.000 €
20.000 €
15.000 £
100000 £
5.000 £ I
kS
Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal 8

Autosky Grande Anversa m Delphinus Leader
llustracién 12. Comparativa costes de servicios técnico-nauticos en cuentas operativas de escala.

El importe correspondiente al servicio de remolque de la cuenta operativa por escala ha sido obtenido

mediante el estudio de las condiciones particulares de atraque en cada puerto. Asi, para cada terminal,
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se ha aplicado las condiciones y el nimero de remolques de entrada y/o salida requeridos, segun el

tamafio del barco y las estadisticas propias de la Autoridad Portuaria.

El servicio de remolque es el que tiene mayor impacto sobre el total de costes de servicios técnico-
nauticos (71 %). Es habitual que éste sea directamente proporcional al nimero de remolcadores
necesarios. No obstante, algunas Autoridades Portuarias tienen establecido una tarifa plana
independiente del nimero de remolcadores necesarios. Incluso en algin caso, se paga una tarifa de stand-

by por estar pendiente de llamada, aunque no se requiera el remolque para la maniobra.

Estos costes estan conformados por los servicios de amarre, remolque y practicaje los cuales se presentan

clasificados en ranking en funcién de su valor de menor a mayor a continuacién:

Amarre Practicaje Remolque
411¢€ 1.095 € 688 €
757 € 1411€ 3660¢€
876 € 1411€ 6010 €
914 € 1674 € 7975 €
921¢€ 1935€ 7975 €

1.026 € 2221€ 8.089 €
1.026 € 2549¢ 8912 €
1276 € 3014 € 12262 €
1684 € 3.185¢ 12274 €

llustracién 13. Comparativa distintos servicios técnico-nduticos en cuentas operativas de escala.

El peso del servicio de amarre es en promedio un 9 % del total de costes de los servicios técnico-nauticos;
el practicaje alrededor del 20 % vy, el remolque, que ocupa la mayor parte de la distribucién, un 71 %. En
cuanto a la incidencia de estos costes sobre el total de la cuenta operativa, se correspondenal 2%, 4 %y

12%, respectivamente, tal y como se puede observar en la siguiente ilustracién:

10000 €
988 €

8.000 € 1911 €

6.000 €

Peso en total

4.000 € servicios T/N

2.000€

0€

1 Remolque Practicaje Amarre Amarre - Praclicaje = Remolgue

llustracion 14. Impacto de los distintos servicios sobre el total de coste de Servicios Técnicos y sobre el total de la

cuenta operativa de escala.
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3.2.2.1.5 Mano de obra de estiba del buque

35000 €
30,000 €
25.000 €
20000 €
15.000 €
10.000 €

5.000 €

0DE
Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 3 Terminal @ Terminal 7 Terminal 8 Terminal 8

Autosky Grande Anversa Delphinus Leader

llustracion 15. Comparativa costes de mano de obra de estiba del bugue en cuentas operativas de escala.

El coste de la mano de obra de estiba depende de 2 variables: coste del estibador y composicion de la
mano de obra de estiba. El coste del estibador va en funcion de la cantidad de personal de SAGEP y
personal propio destinado a estas operaciones. El dimensionamiento de la composicion de estiba,
depende directamente de las productividades por hombre-hora para cargar y descargar los vehiculos. El
resto de perfiles profesionales que se incluyen en la mano, se dimensionan en proporcion directa con los
conductores. La composiciéon de la mano para los tres buques ha sido validada con gran parte de las
terminales que ha participado en el proyecto. En los casos donde no se han facilitado los costes de estiba,

se ha recurrido a los Convenios Colectivos de Estiba para su calculo.

En la terminal 5 la estiba del buque se realiza haciendo uso principalmente de personal propio y se
contratan las minimas categorias de estibadores portuarios de la SAGEP, hecho que hace reducir el coste

total de la estiba del buque.
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3.2.2.1.6 Mano de obra de explanada

Q.000 €
2000 €
T.O00€
G000 €

5.000€

4.000€

3.000€

2000€

1.000 € I
0E — - m |

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal 8

Autosky Grande Anversa m Delphinus Leader

llustracion 16. Comparativa costes de mano de obra de explanada en cuentas operativas de escala.

El coste de la mano de obra de explanada va ligada al nimero de personas que se emplean para los
movimientos horizontales que no sean para almacenamiento, y de la tipologia de personal (si se trata de
MO propia o de personal asignado de SAGEP). Dentro de los movimientos horizontales incluidos en
explanada, se encuentran todas las operaciones de recepcién/entrega de vehiculos, posicionamiento en

zonas de embarque/preembarque y movimientos preparativos previos a la estiba.

La geometria y disposicion de la terminal influye en el nimero de personal de explanada destinado, ya
que en terminales donde la superficie es reducida y la distribucién es déptima, los movimientos
horizontales (preparacion de los vehiculos para salir/entrar de la terminal en tren o camion) son menores

tanto en distancia como en complejidad.
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3.2.2.1.7 Costes de suelo

18.000 €
14000 €

12.000 €

10.000 €

8000 £

6.000 €

4000 €

2000 € II
0E - f—— - - =l I.

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal @ Terminal 7 Terminal 8 Terminal 8
Autosky mGrande Anverza mDelphinus Leader

llustracién 17. Comparativa costes de suelo en cuentas operativas de escala.

Los ratios de coste de suelo (referentes a las tasas de ocupacién y actividad) por vehiculo se obtienen de
manera separada para importacidon y exportacion, aplicandoles después al nimero de vehiculos

transportados por cada buque modelo.

El ratio de superficie respecto a nimero de vehiculos operados en la terminal afecta directamente al valor

del coste del suelo en la cuenta operativa por escala.

Las terminales con superficie publica, al no tener terminal maritima concesionada, no pagan tasa de
ocupacion en ese espacio sino que pagan la tasa de almacenamiento (T-7), que es siempre inferior a la

tasa de ocupacion por concesion.

Algunas de las terminales, al tener menor ratio de superficie respecto a vehiculos operados, con un

equilibrio de import/export compensado, obtienen valores competitivos del coste del suelo.

En aquellas terminales en las que existe un gran desequilibrio del negocio, ya sea hacia la importacion o
la exportacion, puede suceder que el coste de suelo devengado por vehiculo resulte mas elevado para el

negocio minoritario de la terminal, al obtener peores registros de aprovechamiento de esa superficie.
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3.2.2.1.8 Costes generales

35.000 £
30.000£
25.000 £
20.000 €

15.000£

10,000 €
5.000€ I I I
n _an _af _ol 0NN OGN GHRD

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 8 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal 9

mAutosky mGrande Anversa mDelphinus Leader

llustracién 18. Comparativa costes generales en cuentas operativas de escala.

El mayor impacto sobre esta categoria lo marcan las inversiones en infraestructuras que se hayan

realizado en el afio 2015.

Debe mencionarse que las terminales de uso publico no tienen un impacto notable de gasto de

infraestructuras ya que dicho gasto es asumido por la Autoridad Portuaria correspondiente.

En el caso de las terminales multipropdsito, donde el negocio de los vehiculos no es prioritario, el coste

de la inversién en infraestructura y recursos técnicos asociados a dicho negocio es residual.
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3.2.2.1.9 Costes de almacenamiento

G0.000 €
50.000 €
40.000 €
F0.000 €
20,000 €
10.000 € II I I
B I e N NN
Terminal 1 Terminal 2 Terminal 2 Terminal 4 Terminal 5 Terminal @ Terminal ¥ Terminal 8 Terminal @

B Autosky WGrande Anversa M Delphinus Leader

llustracion 19. Comparativa costes de almacenamiento en cuentas operativas de escala.

La gran superficie de alguna de las terminales dificulta las operaciones horizontales, por lo que se tiende
a aumentar el nimero de personas que las realizan por tal de mantener el nivel de servicio requerido por
las Marcas. En el caso de las terminales con almacenes verticales puede derivar en mayor necesidad de

personal.

Asimismo, también es importante destacar que, en algunos casos, las terminales cuentan con operadores
logisticos con campas situadas fuera de la terminal maritima, donde realizan distintas operaciones de
almacenamiento para importacién. Esto hace que, frente a otros modelos operativos de la cadena
logistica, se imputen costes de almacenaje en la propia terminal, en lugar de tenerlo situado fuera del
puerto. Por tal de realizar una comparativa mas equitativa entre el tramo de cadena logistica que se

produce en recinto portuario, se segmenta este coste del resto.

3.2.2.2 Comparativa de resultados entre terminales

Con el objeto de realizar una comparativa de costes representativa entre las distintas terminales, se
calcula para cada terminal la cuenta de operativa por escala equivalente al buque promedio entre los
buques que representan las 3 operativas tipo. Esto es, para cada familia y subfamilia de costes que forman
la cuenta de operativa por escala, se obtiene su valor promediado. El resultado de la comparativa es el

que se muestra en la ilustracidn siguiente:
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Terminal 1 J Terminal 2 ] Terminal 3 ] Terminal 4 Terminal 5 J
,0% 2,3% 1,4% 3 59
"1.5% L gy 3% 15,1% 5,2\‘ 0.9% "5 3
5,

b — 2 ﬁ/o N

Y 6,0%

15,8% 0,6%
22,3% 24,19
\ -3,0% 32,5% 03% 24,2 %
14,5% 0% 1,5% 1,3% 0,4% o ’ £S5
78.256,46€ 94.025,84€ 50.766,22€ 45.283,26€ 52.163,98€
Terminal 6 Terminal 7 | Terminal 8 Terminal 9
3,1% 1,5% 6,8% 2,9%
5,2% 3,4% 8.7%, 3,2% 1,5% 0,2% 3,5%
08% | <L / 2,3% ’ 3 ,_2 5%
0.2% \ 49% g
{]
19 13,3% 1,3% /
, 0 36,4%
22,6% 04%  27,4%
0/ 5 E)
1,0% 6,7% 6.5% 105 64% o
13.556,51€ 50.480,02€ 80.684,59€ 47.983,39€
TASASTOYT1 TASA T3 = MARPOL

= SERVICIOS T/N MO ESTIBA BUQUE ~ MO EXPLANADA

= COSTE SUELO m COSTES GENERALES = ALMACENAMIENTO

llustracién 20. Comparativa de cuentas operativas por escala entre terminales.

Complementariamente, se agrupan las nueve familias de costes en tres categorias de mayor tamafio:
tasas portuarias/Marpol, servicios técnico-nauticos y Costes del Operador de Terminal. Asi, se puede

observar el peso de cada una de estas familias sobre el total de las cuentas operativas por escala en cada

puerto y terminal.

Terminal 1

Terminal 2 |

Terminal 3 I Terminal 4

?A

/-

52.163,98 €

80% 69%
78.256,46 € 94.025,84 € 50.766,22 € 45.283,26 €
Terminal 6 Terminal7 | Terminals | Terminal 9
ﬂ 55% 50%
73%
13.556,51 € 50.480,02 € 80.684,59 € 47.983,39¢€

= TASAS Y MARPOL = SERVICIOST/N COSTE OPERADOR TERMINAL

llustracién 21. Comparativa entre terminales segun familias de costes genéricas.
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En la ilustracion superior se muestra que el mayor porcentaje de los costes de operativa por escala son
los que representan la categoria de costes de operador de terminal, la cual define englobando las

siguientes familias de coste:

e Mano de obra de estiba del buque.
e Mano de obra de explanada.

e Costes generales de la terminal.

e Costes del suelo.

e Costes de almacenaje.

En segundo lugar se encuentran los servicios técnico-nauticos, dejando en ultimo lugar los costes de tasas

portuarias y residuos Marpol.

Se muestra a continuacion el reparto de las cuentas operativas por escala para el buque promedio en un
puerto promedio, tanto para las nueve categorias de costes de forma desagregada, como en las tres

familias genéricas de costes.

Reparto por Familias Reparto por Categorias

ALMACENAMIENTO TASASTOY T1 TASAS Y MARPOL
27% % TASATS 14%

TIN

COSTE OPERADOR
TERMINAL
68%

COSTE SUELO
39, MO ESTIBA
BUQUE
MO EXPLANADA 23%,

3%

[ Coste medio operativa: 57.022,25 € ]

llustracién 22. Cuentas de escala promedio del buque promedio.
El coste promedio de cuenta operativa por escala del buque promedio es de 57.022 €.

Finalmente, para este analisis de costes, se aporta en mayor nivel de detalle la comparativa de cuentas
operativas de escala para cada buque por su paso en todas las terminales, indicando el peso de cada una

de las familias de costes sobre el total de la cuenta operativa de escala.

e Asi, se ha obtenido para el buque Autosky:
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30.000
24.759€
25.000
20.188€
20.000 39%
17.323€
16.204€
15.000 13.717 € 10% %
' 13.350€ 13.557€ . 4% i
12.535¢€ o 5%
1% 6% 319, 21%
- 23% 26% . ° 149
° 18% 21% ]
10.000 4% 0o, 19
18% 5 . 6%
0% 28% 1 228 0
2 24% 18%
5.000 39% 23% .
4] ' o - o o Ilu llu
Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal 6 Terminal 7 Terminal 8

TOy T1 mTASAT3 mMARPOLIyYV mSERVICIOST/N = MO ESTIBABUQUE

llustracién 23 Cuentas operativas de escala del buque Autosky en cada puerto.

26

25.253€

0%

14%

Terminal @

MO EXPLANADA mCOSTE SUELO mCOSTES GENERALES mALMACENAJE

La franja azul representa el coste promedio de la cuenta operativa para el buque Autosky, el cual se

sitia en los 17.431 €.

e Para el buque Grande Anversa:

110.000
100.000
90.000
82.923€
80.000 76.990 €
70.000
€0.000
53.061€
48.088€
50.000 43.623€ 45.513€ 13%
41.569€ : 59
40.000 25% g %
15% 20% " 4 6%
7%
30.000 259% g% 20% 39% 2
05 o E S 14%
o 24% o
20.000 289, 31%
39%
Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4 Terminal 5 Terminal 6 Terminal 7

TOy T1 mTASAT3 mMARPOLIyV mSERVICIOST/N MO ESTIBABUQUE

llustracién 24 Cuentas operativas de escala del buque Grande Anversa en cada puerto.

El coste promedio de la cuenta operativa para el buque Grande Anversa es de 61.422 €.
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El coste promedio de la cuenta operativa del bugue Delphinus Leader es de 108.027 €.
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Por ultimo, para el buque Delphinus Leader:

80.563€

12%

21%
22%

22%

Terminal 1

86.029€
15%
1%

36%

13%

Terminal 2

14%

Terminal 3

TOyT1 =TASAT3 mMARPOLIyV =SERVICIOS TN

16%

Terminal 4

MO ESTIBA BUQUE

“Car-Carrier”

12%

Terminal 5

MO EXPLANADA

133.878€

137.592€

6%

13%

10%

Terminal 6

12%

Terminal 7

27

157.706 €

34%

22%

o
3%

16%

10%

Terminal 8

mCOSTE SUELO mCOSTES GENERALES wALMACENAJE

llustracidn 25 Cuentas operativas de escala del buque Delphinus Leader en cada puerto.

3.2.3. Estudio comparativo de indicadores

3.23.1

Razén de ser y definicion

Complementariamente al cdlculo comparativo de las cuentas operativas por escala en las distintas

terminales del estudio, se considera la definicién de un conjunto de factores de seguimiento de la

actividad que permiten medir los parametros que determinan la relevancia en el éxito de la terminal y

que dependan del resultado de distintos factores.

Estos factores aunan familias de indicadores que se definen posteriormente, permitiendo evaluar el

desempefio de cada terminal en cuatro grandes factores:
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| EFICIENCIA Y
! R PRODUCTIVIDAD

FACTORES r
RELEVANTES
PARA LA MEDICION
DEL EXITO DE LA
TERMINAL

USODE LA CONECTIVIDAD FFCC—
"'_ INFRAESTRUCTURA CONEL HINTERLAND

llustracidn 26. Factores de Seguimiento de la Actividad con mayor relevancia para su éxito.

Los indicadores referentes a factores de coste son los mas relevantes, dada la naturaleza del estudio que
se aborda. El resto de factores influyen indirectamente en la capacidad de negocio de la terminal o en la

misma cuenta de operativa por escala.
La motivacion seguida para la determinacion del resto de factores se justifica ya que:

e Tienen clara influencia en el resultado de la cuenta de operativa por escala los ratios relativos a
eficiencia, productividad y tiempos de servicio.

e Asimismo, teniendo en cuenta las restricciones de espacio para el negocio del paso de vehiculos
nuevos por terminal, resulta interesante relacionar la superficie concesionada/autorizada con el
volumen de vehiculos gestionados anualmente.

e Por ultimo, en relacion a fabricas cercanas para la exportacidon de vehiculos y también con la
influencia en las bonificaciones aplicables por las Autoridades Portuarias, es importante valorar
por su influencia en la eleccion del puerto y en la cuenta de operativa por escala, la conectividad

via ferrocarril con el hinterland.

Mediante los indicadores que abordan parametros que dependen de la tipologia del trafico, se permite
observar las diferencias existentes entre la logistica de importacion y de exportacion, no solo en coste,

sino también en factores de eficiencia, productividad y aprovechamiento del suelo concesionado.

En total se definen 14 indicadores para los 4 factores, los cuales implican 19 indicadores para la medicion

del resultado y posterior comparativa de las terminales espafiolas.

La formulacidn de todos los indicadores se encuentra definida en Anexo que acompafia a esta memoria.
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3.2.3.1.1 Factor de Coste

Para la familia del factor de coste se definen 6 indicadores. Identifican el coste que tienen las principales

familias desglosadas sobre cada unidad cargada o descargada en las distintas terminales del estudio.

Indicador de la cuenta de operacion por escalay por vehiculo

Indicador representativo de la cantidad destinada por vehiculo a la operativa
completa del paso por cada una de las terminales.

Indicador del coste servicios de manipulacion por vehiculo

Valora la cantidad del coste unitario por escala de los costes que repercuten en la
manipulacion: MO estiba buque, MO Explanada, Coste Suelo y Costes Generales /

Indicador del coste de la estiba buque por vehiculo

Valora la cantidad del coste unitario por escala que es destinada a la mano de obra
de estiba y desestiba del buque en las operaciones tipo definidas. /

Indicador del coste del servicio de remolque por vehiculo

Se calculara en las operativas tipo de buques la cantidad asignada al servicio de
remolque por vehiculo equivalente.

Indicador del coste de movimientos horizontales totales por vehiculo

Permite valorar el peso de la mano de obra que realiza los movimientos
horizontales (almacenaje + explanada) por unidad manipulada y en las distintas
terminales.

Indicador repercusion tasa de ocupacion por vehiculo en terminal

Permite valorar el efecto de la tasa de ocupacién del suelo que pagan las
Terminales a las AP por vehiculo importado exportado, de manera que se /

ONOBOBNONONO

considere implicitamente la superficie dedicada y la estancia promedio

3.2.3.1.2 Factor de Eficiencia y Productividad

Para la familia del factor de eficiencia y productividad se definen 3 indicadores. Representan y valoran la
competitividad de las terminales en cuanto al nivel de servicio ofrecido a los armadores y la productividad

por movimientos en las operaciones de estiba/desestiba.
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Indicador del tiempo promedio por estancia del buque amarrado

Permite valorar el tiempo promedio de estancia de los bugues en terminal,
incluyendo el tiempo de operativa y los tiempos adicionales que requiere por /
escala.

Indicador de la productividad promedia de la estiba y desestiba del buque

Permite aportar el ratio de coches/estibador/hora en cada terminal, que es lo que
determina la contratacion de la mano de obra y por lo tanto una parte importante
del coste final de la cuenta de escala

Indicador del ritmo de cargal/descarga del buque respecto al tiempo de

estancia
Permite valorar el ratio de la velocidad de cargay descarga en vehiculos por hora
del promedio de todas las operativas de los buques Car Carrieren cada terminal.

3.2.3.1.3 Factor de Uso de la Infraestructura

Para la familia del factor de uso de la infraestructura se definen 3 indicadores. Los indicadores propuestos
evaluan, dada una disponibilidad limitada de infraestructura, el grado de aprovechamiento y su relacién

con el manejo anual total de carga.

Indicador del rendimiento del uso del suelo respecto a la capacidad (imp/exp

promedia de los vehiculos en la campa de la terminal. Compara la rotacion real
con la rotacién minima necesaria por capacidad de la terminal.

o Permite valorar el desempefio real versus el tedrico del tiempo de estancia

Indicador de los vehiculos operados por superficie (imp/exp)

1 Dada una superficie en concesion o autorizacion, se valorara el nimero de
coches/m2/afio de las distintas terminales. Adicionalmente, este indicador permitira
verificar comparativamente el coste de suelo obtenido por escala en la operativa
tipo.

Indicador de vehiculos totales operados por escala

@ Aporta el valor promedio de los vehiculos que se cargan y descargan en todas las
operativas de buques Car-Carrier en las terminales de estudio. Permite obtener
una idea del tamafio de los buques y el volumen tipo que se gestiona por escala.

3.2.3.1.4 Factor de Conectividad con el Hinterland via FFCC

Para la familia del factor de conectividad con el hinterland se definen 2 indicadores. Identifican y evalian
la disponibilidad de servicios para la entrada/salida de mercancias del puerto en la cadena logistica y su

penetracidn sobre el territorio.
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Indicador cuota modal del FFCC en flujos de exportacion

Permite valorar la cantidad de mercancias que entran al puerto por FFCC,

respecto a todas las que tienen accesoterrestre, para ser exportadas. Se relaciona
implicitamente con la llegada de trenes de fabricas al puerto.

@

directamente.

Indicador cuota modal del FFCC en flujos de importacion

Permite valorar la cantidad de mercancias que salen del puerto por FFCC,
respecto a todas las que tienen salida terrestre, para serimportadas. La
importacion estéa mas segregada, por lo que no permite asignar los flujos

3.2.3.2

Estudio comparativo de indicadores

Paralelamente al estudio comparativo de cuentas de operacién, se desarrolla el estudio comparativo de

los indicadores, mediante los cuales se permite de manera sencilla e intuitiva, valorar el desempefio de

las distintas terminales en los factores de mayor relevancia para el estudio.

3.2.3.2.1 Familia del Factor Coste

En este apartado, se presentan las principales conclusiones que se pueden extraer de la comparativa de

indicadores del Factor Coste en las terminales de estudio. Cada uno de estos costes se corresponden a

€/unidad respecto a la escala promedio calculada. Ademas, en cada grafico, en forma de linea roja, se

indica el promedio propio de cada indicador.

COSTE TOTAL OPERATIVA Y VEHICULO

0

Terminal 1

Terminal 9 Terminal 2

2481€

26,74¢/
Temmingl 8 y Terminal 3

24,32¢€

Termina?®,13 €

arret

43,03€
Terminal 6

Terminal 5

COSTE SERVICIO DE MANIPULACION POR

VE?fULO

Terminal 1

15,22€

Terminal 9 Terminal 2

19,61€

8ac
15,08€ /

Terminal 8 12,88¢€ Terminal 3

10.36€ "AU062€

Terminal 7 4 Terminal 4
10,72¢€

Terminal 6 Terminal 5

COSTE ESTIBA/DESESTIBABUQUE/ VEH

Terminal 1

Terminal 9 9,20€ Terminal 2

Terminal 8 3.00¢€

Terminal 7 Terminal 4

Terminal 5

Terminal 6

—IMP

EXP

llustracion 27. Comparativa de los indicadores 1, 2 y 3 de la familia de Factor de Coste.

Las principales conclusiones extraidas de estos 3 indicadores son:

e Dos terminales presentan mayores costes totales de operativa y vehiculo, superando en mas del

55 % el promedio del resto de terminales.
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e Una terminal destaca de manera significativa en su coste de servicio de manipulacion por
vehiculo, situdndose cerca de los 20 €/veh, lo que son 7 €/veh por encima de la media de las

terminales.

e Los costes de estiba del buque son en promedio de 7,10 €/veh. Para la importacién son de 6,72

€/veh y de 7,48 €/veh para la exportacion.
A continuacion, se presentan los resultados del segundo bloque de indicadores que forman esta familia.

COSTE REMOLQUE POR VEHICULO ERETIE MOVF',(")'EF\‘/'ZTO,"‘CL”I‘_'EES TOTALES TASA OCUPACION POR VEHICULO

7,97¢€

-"n11€

4,01€

12,83€

—IMP EXP

llustracion 28. Comparativa de los indicadores 4, 5y 6 de la familia de Factor de Coste.
Como complemento a los resultados expuestos, se indica lo que sigue:

e El servicio de remolque influye en casi 8 € por vehiculo en las terminales mas caras. En cambio,
en las mas econdmicas, se encuentra por debajo de los 2 €. En promedio es de 4,29 €/veh.

e Los costes de movimientos horizontales totales por vehiculo (mano de obra para explanada y
para almacenamiento) mas caros tienen un coste de alrededor de 14 €/veh.

e La tasa de ocupacion de los vehiculos de importacidén es alrededor de 5 € mayor que los

exportacion. Influye de media en 8 €/veh para la importacion y en 3 €/veh en la exportacion.

A continuacion se muestra el valor promedio junto con los limites superior e inferior para cada indicador

del factor Coste:

Minimo ’ Maximo Promedio
1.- Coste total por escala y vehiculo 23,6 €/veh | 47,7 €/veh = 31,6 €/veh
2.- Coste total servicios manipulacién por vehiculo 8,2 €/veh | 19,6 €/veh = 12,7 €/veh
3.1.- Coste de estiba buque por vehiculo 5,7€/veh | 10,1€/Veh | 7,5€/veh
3.2.- Coste de desestiba buque por vehiculo 55€/veh | 8,4 €/veh 6,7 €/veh
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4.- Coste servicio de remolque por vehiculo 1,4 €/veh 8,0 €/ve 4,3 €/veh

5.- Coste de movimientos horizontales totales por vehiculo 0,8 €/veh | 14,0€/veh @ 5,2 €/veh

6.1.- Tasa de ocupacién por vehiculo export 0,9€/veh | 11,5€/veh = 3,3 €/veh

6.2.- Tasa de ocupacién por vehiculo import 1,1€/veh = 23,8€/veh = 8,1€/veh

3.2.3.2.2 Familia del Factor Eficiencia y Productividad

En segundo lugar, se muestran las principales consideraciones de los indicadores definidos en la Familia
de Eficiencia y Productividad. Igual que se ha indicado en los graficos anteriores, en linea roja se especifica

el promedio de cada indicador.

PRODUCTIVIDAD CARGA/DESCARGAVS.

TIEMPO ESTANCIA EN TERMINAL PRODUCTIVIDAD ESTIBA BUQUE ESTANCIA
Terminal 1 Terminal 1
Terminal 1
Terminal 9 18,13 Terminal 2 Terminal 9 Terminal 2
Terminal 9 _ 10,0 Terminal 2 60,70
20,75 T 76,50
9,5 4580

16,03 Temminal 8 ! \ Torminal 3
Terminal 8 Terminal 3 10, ! a 7 ! als

10,39 Terminal 8 9,0, Terminal 3 71,05 40,33

1273\ 548 1501 127,71 95,64

Terminal 7 ™ "> Terminal 4 10,0 Terminal 7 Terminal 4
1054 Terminal 7 Terminal 4

113,71
10,5

206,83

Terminal 6 Terminal 5

Terminal 6 Terminal 5
Terminal 6 10,0 Terminal 5
12,0
—IMP EXP

llustracién 29. Comparativa de los indicadores 7, 8 y 9 de la familia de Factor de Eficiencia y Productividad.

Para complementar los resultados de los indicadores, se cree necesario puntualizar que:

e Eltiempo de estancia promedio es de 14h15’, lo cual coincide aproximadamente con los 2 turnos
habitualmente necesarios para operar el volumen medio de vehiculos por escala.

e la productividad promedio de la estiba/desestiba del buque es de 9,2 vehiculos/estibador/hora.
La productividad promedio de estiba (8,5 vehiculos/estibador/hora) es inferior a la de desestiba
(9,9 vehiculos/estibador/hora).

e las terminales 5, 6 y 7 destacan en su productividad de carga/descarga sobre la estancia,
respecto del resto de terminales siendo como minimo un 19% superior a la mayor de estas

Ultimas (terminal 5 vs. terminal 4).

A continuacion se muestra el valor promedio junto con los limites superior e inferior para cada indicador

del factor Eficiencia y Productividad:
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7.- Tiempo Promedio Estancia en terminal 5h29’ 20h45’ 14h15’
8.1.- Productividad Promedio Estiba buque 6,20 12,00 8,50

veh/pax/h veh/pax/h veh/pax/h
8.2.- Productividad Promedio desestiba buque 7,00 12,00 9,90

veh/pax/h veh/pax/h veh/pax/h

9.- Ritmo de Carga y Descarga Respecto al tiempo de
. 40,33 veh/h 206,83 veh/h 93,14 veh/h
estancia

3.2.3.2.3 Familia del Uso de la Infraestructura

Bajo la categoria de Factor Uso de la Infraestructura, se valora mediante los distintos indicadores definidos
el ratio de aprovechamiento de la superficie concesionada. Asi, se exponen los resultados obtenidos para
los indicadores de rendimiento del uso del suelo, niumero promedio de vehiculos operados por superficie

y numero promedio de vehiculos operados por escala, indicadores 10, 11y 12, respectivamente.

RENDIMIENTO USO DEL SUELO VEHICULOS OPERADOS POR SUPERFICIE VEHICULOS TOTALES PORESCALA
Terminal 1 Terminal 1 Terminal 1
Terminal 9 5,06 Terminal 2 Terminal 9 12005 Terminal 2 Terminal 9 o4 Terminal 2
5,86 8,40 40, '
8385
1.62 18 1,68 A ;-103
1 4, g
Terminal 8 563 // \X 1,08 Terminal 15Te minal'§ (1,26 Terminal Ferminal 8 201 Terminal 3
1,95 \ +p0 % 0,42
1,45 1/_\/\& 4,09 " 2 6.89 1.326
R 102 % o 2,50 1,05 1023 447 .
Terminal 7 224 197 Terminal 4 Terminal 77 012 0,26 Terminal 4 Terminal 7 Terminal 4
3,88 t 18 g1z a2
Terminal 6 Terminal 5 Terminal 6 Terminal 5 Terminal 6 Terminal 5
—MP EXP IMP ——EXP

llustracion 30. Comparativa de los indicadores 10, 11 y 12 de la familia de Factor de Uso de la Infraestructura.
Las principales conclusiones sobre estos indicadores son:

e La terminal mas eficiente en cuanto a aprovechamiento del suelo es la que tiene una estancia
real mas préxima a la dptima y tiene un mayor ratio de volumen de vehiculos operados por m?
(4,31 veh / m2 en exportacion).

e Enelindicador 11, la terminal 5 opera un bajo nimero de vehiculos por m2 disponible. Asimismo,
se quiere destacar que la diferencia entre el indicador de importacién y el de exportacion se debe
a que es habitual que los traficos que van a ser exportados lleguen en camién o tren de las
fabricas en grandes volimenes o lotes y pasen poco tiempo en la terminal. En cambio, los

vehiculos importados via maritima, suelen tener menor rotacion (mayores tiempos de estancia
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en terminal), siendo la distribucion de salida mucho mas atomizada (mayor nimero de destinos

finales) y lenta.

e Cuatro de las terminales han operado mas de 900 vehiculos por escala, cantidad promedio de

“Car-Carrier”

vehiculos por escala de la totalidad de terminales.

A continuacion se muestra el valor promedio junto con los limites superior e inferior para cada indicador

[ | = rromee

del factor Uso de la Infraestructura:

10.1.- Rendimiento uso suelo s/capacidad export

1,00 x rotacion

5,86 x rotacion

2,93 x rotacion

10.2.- Rendimiento uso suelo s/capacidad import

1,02 x rotacién

8,40 x rotacion

3,17 x rotacion

11.1.- Veh operados por superficie export

0,21 veh/m2/afio

4,31 veh/m2/afio

1,49 veh/m?2/afio

11.2.- Veh operados por superficie import

0,12 veh/m2/afio

1,05 veh/m2/afio

0,65 veh/m2/afio

12.- Vehiculos totales operados por escala

568 veh/escala

1578 veh/escala

938 veh/escala

3.2.3.2.4 Familia de la Conectividad con el Hinterland via FFCC

Finalmente, se presentan los principales resultados del analisis de los indicadores de cuota de exportacion

llevada por ferrocarril a puerto y cuota de importacién sacada del puerto por ferrocarril.

CUOTA MODAL FFCC EXPORT CUOTA MODAL FFCC IMPORT

N

76.89% 16,57%

42,16%

68,35%

52.11% 46,87%

llustracion 31. Comparativa de los indicadores 13 y 14 de la familia de Factor de la Conectividad con el Hinterland

via FFCC.
Para complemento de la ilustracidn anterior, se cree necesario puntualizar que:

e Se observa como en casi todas las terminales que disponen de conexion ferroviaria, la

exportacién de vehiculos por este medio de transporte tiene una alta representatividad siendo,
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e Tan solo existe una terminal con cuota modal representativa del ferrocarril para los traficos de
importacion. Para el resto es inexistente o residual, dado que los volimenes que se operan en

este modo de transporte son bajos.

A continuacion se muestra el valor promedio junto con los limites superior e inferior para cada indicador

mm

13.- Cuota Modal del FFCC para Flujos Export 0,00 % 76,89 % 33,43 %

del factor Conectividad con el Hinterland via FFCC:

14.- Cuota Modal del FFCC para Flujos Import 0,00 % 16,57 % 4,69 %

3.3. Conclusiones del Estudio en Terminales Espainolas

Las conclusiones mas relevantes del estudio de costes en terminales espafiolas tienen relaciéon con los
costes del operador de terminal. Asi, del analisis comparativo de las cuentas operativas por escala y del

estudio de los resultados de los indicadores definidos, se concluye lo siguiente:

1. Lacontratacion de la mano de estiba se basa en unos ratios de productividad que algunas veces
son inferiores a los reales. Esto hace que en ciertas ocasiones la mano contratada termine de
cargar/descargar los vehiculos al buque horas antes de finalizar el turno de la estiba. Asimismo,
se observa que el sistema de jornadas por turnos fijos de mafiana, tarde y noche no siempre se
ajusta a los tiempos de escala del buque. Por esos motivos, con el objetivo de aumentar la

flexibilidad de los servicios de estiba, se sugiere establecer un didlogo entre las partes implicadas.

2. Se sugiere mayor transparencia y homogeneizacién en las tarifas maximas de los servicios de
estiba buque que se imputan por las operaciones durante una escala. En muchos casos, las tarifas
no son directamente comparables y existen multitud de categorias de coste que dificultan el

conocimiento de la cifra real del servicio prestado.

3. Existen diferencias sustanciales en los costes del suelo y almacenaje entre las terminales
concesionadas que pagan tasas de ocupacién y actividad y las terminales que operan sobre suelo
publico mediante el pago de la Tasa T-7 de almacenamiento. En el segundo caso, las terminales
que pagan la tasa T-7 se estan aprovechando de esta ventaja para optimizar sus costes de
operacion. En este sentido, se sugiere que las Autoridades Portuarias corrijan esta situacion

mediante la regularizacién del suelo portuario en concesion.
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4. Dado que por la naturaleza del transporte ferroviario de vehiculos en importacion (mas
atomizado que en exportacion) es mas dificil configurar trenes completos que mejoren la
rentabilidad de este medio de transporte, se recomienda fomentar y promover iniciativas por
parte de los Operados Logisticos de automdviles para analizar oportunidades de negocio en el

ambito de la consolidacion de tréaficos ferroviarios Multimarca.

5. No existe exencion de practicaje para buques Car-Carrier en ningun puerto espafiol. No
obstante, constan varios servicios regulares de corta distancia con entradas semanales al mismo
puerto, para los que bien se podria promover el estudio de la exencién del practicaje obligatorio,
siempre y cuando se cumplan las condiciones establecidas por normativa para poder aplicar

dicha exencion.
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4. ESTUDIO DE TARIFAS EN PUERTOS EUROPEOS

Una vez realizado el estudio de costes en terminales espafiolas, se procede a presentar la fase del estudio
correspondiente al analisis de las tarifas de servicios ofrecidas por las distintas terminales europeas

seleccionadas para este trabajo.

Ademas, se realiza la comparacion de estas tarifas con las ofertadas por las terminales espafiolas que
decidieron participar, conociendo asi el nivel de competitividad de las terminales nacionales en el marco

de la Unién Europea.

4.1. Caracteristicas de las terminales de estudio

A continuacidn se presentan brevemente las diferentes terminales europeas seleccionadas y analizadas

para el desarrollo del presente estudio por medio de una tabla resumen de las principales caracteristicas:
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Europeos

Autoeuropa Terminal

Familia Caracteristica BLG Autoterminal Luka Koper Livorno Est Portbury Terminal  Montoir de Bretagne (Setibal) Wallenius Zeebrudge
Concesion Tipo de concesion Propiedad Propiedad Concesién Concesidn Uso privado| Concesion temporal |Concesidn uso privado| Concesion temporal
Metros de atraque 3.136 800 350 395 200 365 690
Calado (m) 11 12 10 12 9,6 12 16
Puertas (uds) 4 7 (muelles) 2 4
Configuracion fisica |Calles por puerta (uds) 1 1
Accesibilidad por carretera Si Si Si Si Si Si Si
Accesibilidad por ferrocarril Si Si No Si Si Si Si
Numero de vias 16 6 3 4
Superficie total terminal (m2) 2.400.000 875.000 227.500 870.000 220.000 60.000 550.000
Superficie cubierta (m2) 125.000 15.000
. Superficie no cubierta (m2) 750.000 870.000 535.000
Capacidad de = =
. Capacidad total vehiculos (uds) 95.000 50.000 45.000 6.000 27.000
Almacenamiento - -
Vehiculos cubiertos (uds) 45.000 6.000
Vehiculos no cubiertos (uds) 50.000 44.000 45.000
Rampas Ro-Ro Si Si Si(quarter) Si Si Si Si
Rampas ferrocarril Si Si
. . Servicio de lavado vehiculos Si Si Si
Equipamiento — - 7 1
Reparacion vehiculos Si Si
MAFI's (uds) Si (>1000) Si
Otros (tugmaster, fork lifts,...) Si Si
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4.2. Analisis comparativo de Tarifas de Servicios

La gran variedad en la definicién de tarifas por parte de las distintas terminales de los diferentes paises
dificulta la tarea comparativa. Por este motivo, dada la heterogeneidad de las tarifas existentes, se
estudian las familias de tarifas aportadas por cada terminal y se escogen para su comparacion las mas
comunes y habituales. A estos efectos, se ha confeccionado la tabla que se muestra a continuacion, por
tal de identificar aquellas tarifas que pudieran ser comparables posteriormente entre si y en la siguiente

fase con los costes obtenidos en las terminales espafiolas.

THC Car & Vans export/import v v v v
Handling in/outwards vessel v o v
THC + stevedoring costs v
Lashing/ Unlashing ex in in n/d n/d ex
Free Time Storage v v v v v
Storage Tariffs ¥ v v v v
Transshipment Tariff v
Shifting Tariff v
Washing v v
Mafi Rent v v
Administrative Fees v v
Refueling v v

llustracion 32. Tabla resumen de la informacién aportada las terminales europeas.

Teniendo en cuenta las tarifas mas estandar que se ofertan de manera mas regular en las distintas

terminales, se decide tener en cuenta para la comparativa los siguientes grupos de tarifas:

e THC- Terminal Handling Charge (movimientos horizontales).
e Estiba y desestiba (se identifica si se incluye el servicio de trincaje o no en cada caso).
e Almacenamiento (indicando los dias libres de coste para importacion y exportacion y las tarifas

a partir de entonces).
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4.2.1. Andlisis de los datos ofrecidos por las terminales

Comenzando el analisis por la tarifa de THC ofertada por las distintas terminales, es la terminal de Setubal
la que ofrece menor coste por vehiculo. Las terminales generalmente publican las mismas tarifas de THC
para importacidn que para exportacion, salvo en el caso de Zeebrugge. Ambas realidades se muestran en

la siguiente ilustracion:

GO €

5206
S0€
40€
300€
€
20€
160¢ 145¢€
10€ I TS€
. [l
Bremerhaven Zeehbrugge Livorno Setibal

mExport mimport

llustracién 33. Tarifas de THC en terminales europeas.

En lo referente a tarifas comerciales para el servicio de estiba y desestiba del buque en las distintas

terminales, los resultados obtenidos con los datos disponibles son los siguientes.

25€
209€

20€

170€ 165¢
15€
10€
S €
0E

Koper Portbury Livorno

llustracién 34. Tarifas estiba/desestiba del buque en terminales europeas.

Cabe indicar que en el caso de las tarifas de Koper y Portbury, en las tarifas ofrecidas se incluyen los
servicios de trinca y destrinca de la mercancia. Los costes medios de estiba del buque, estan préximos a

los 18 €/unidad, en los movimientos del barco a LPR (“Last Point of Rest”) o viceversa.

Por ultimo, en lo que se refiere a las tarifas de almacenaje, la oferta de este servicio es habitual entre las
terminales, lo que permite comparar a cinco de ellas con mayor detalle, valorando tanto el coste de
almacenamiento por unidad y dia, como los dias de almacenamiento gratuito (“free storage”) que se

manejan en cada una de ellas, tal y como se muestra a continuacién.
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Bremerhaven Koper Zeebrugge Livomo Setubal Bremerhaven Koper Zeebrugge Livomo Setubal
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llustracién 35. Comparativa de tarifas y dias gratis de almacenamiento en terminales europeas.

Como puede observarse en la ilustracion superior, las terminales de Koper y Setubal son aquellas que

menores tarifas ofrecen, mientras que son las terminales de Zeebrugge y Bremerhaven las mas caras.

4.2.2. Comparativa geografica de terminales

Se comparan las tarifas y sus caracteristicas para los puertos europeos, diferenciando en el analisis los

puertos del Norte (fachada Mar del Norte) y del Sur de Europa (Puertos Mediterraneos y Atlanticos). Asi,

se han obtenido los siguientes graficos:

€45
€40
€35
€30
€25
€20
€15
€10

10

41€
23€
21€
17€
1€ 1€
H_ [ 0

THC import  THC expert Almac/dia Imp Almac/dia Exp Estiba buque Export Import

(o]

IS

L)

mNorte UE =Sur UE uNorte UE mSur UE

llustracién 36. Comparativas tarifas y dias de estancia gratuita entre puertos del Norte y Sur de Europa.

Como puede observarse en la ilustracidn superior, las tarifas que se ofertan en las terminales de los

puertos del Sur de Europa son hasta un 50% inferiores respecto los puertos del Norte.

En el caso del almacenamiento de vehiculos en terminal, pese a que las tarifas son superiores en los

puertos del Norte, también ofrecen mas dias de almacenaje gratuito.
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4.3. Andlisis complementario de tarifas

4.3.1. Estructuracion del analisis

Una vez estudiados los datos ofrecidos por las terminales europeas, se afiaden a la comparativa las tarifas

de servicios ofrecidas por terminales espafiolas que aceptaron entregar datos.

Con la finalidad de obtener homogeneidad en la comparativa de tarifas, el estudio se focaliza en los
servicios de estiba/desestiba del buque, |a tarifa de THC, la tarifa de almacenamiento y los dias de estancia
gratuita ofrecidos por las diferentes terminales. Los datos agrupados aportados por todas las terminales
que quisieron aportar informacién son los siguientes:

Tarifa THC Storage Free Days

60 € 12

20€
40€

30€ 6
20€ 4
o “ | II “ II “ : I I “
u ‘ |
&
IS 0 7\ fz} - o‘
& @z“& o & @Q < & & : < .
& A lE)(bort ﬁ'mpcﬁ: ~
hd R

;)%
Export l‘ﬁnport

Tarifa Storage

ﬁeo v

n
Tarifa Estiba del

30€ buque

Parking

4g
25¢€
20€ 3€
15€
2¢
10€
5€ 1€ II II
oe | II
-
5 o Vv 0€
& $ & & & o @ N
©F T & E & & & & &
Q PP NPT & S v & &
%&& 18 = Export llmﬁort « «

llustracién 37. Informacién sobre tarifas obtenidas de cada terminal.

En primer lugar, se realiza un primer analisis directo mediante la comparativa de las tarifas por categorias

al promedio de las tarifas de los servicios obtenidos en las terminales europeas.

Los valores de las tarifas obtenidas, excepto en el caso del almacenaje, en general son del mismo orden
de magnitud en ambas regiones, siendo relativamente mas bajas en las terminales espafiolas. Las tarifas

de almacenaje en Espaia, ademas de ser superiores, ofrecen igual o menos dias de free storage en patio.
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30€
26,0€ 8
25¢€ 7
20€ 18,1€ 6

17.0€ 17.4€

160€ 5
15€ 4
10€ 3
6,0€ 6,0€ 5

5¢
18€ 18€ 1
0c | | 0

THC import THC export  Estiba del Almac/dia Imp Almac/dia Export Import

buque Exp
mEspafia mUE mEspafia mUE

llustracién 38. Comparativa tarifas y dias de estancia gratuita entre puertos espafioles y europeos.

Por el contrario, las tarifas de THC y de estiba del buque en Espaia son inferiores que la media del resto

de Europa.

Tras esto, se procede a un analisis de los puertos espafioles con sus competidores dentro de la regién a la

que geograficamente pertenecen: Sur de Europa. El analisis tarifario aporta los siguientes resultados.

20€ 8,0
174€

1ee 16,0€ 16,0€ 16.8€

16€

14€ 55

12€ 11,0€ 11.0€

10€

8€

Ge 50

4€

2€ 0 9¢€ O 9€

0€ 45

THC import THC export  Estiba buque Almacfdla ImpAImac/dla Exp Export Import
mEspafia = Sur UE mEspafia = Sur EU

llustracién 39. Comparativa tarifas y dias de estancia gratuita entre puertos espafioles y del Sur de Europa.

Comparando las tarifas ofertadas en los puertos espafioles con las de sus competidores de la fachada

Mediterranea se observa que las de los puertos del Sur de Europa son inferiores en todas las categorias.

Asimismo, los puertos espafioles ofrecen mayor nimero de dias de almacenaje gratuito que los puertos

del Sur europeo.

Una vez analizados en detalle los libros de tarifas publicas ofrecidas por las distintas terminales tanto
espafiolas, como del resto de Europa, se procede a un analisis en mayor profundidad de dichas tarifas con
respecto a los costes que se han obtenido a lo largo de este estudio. Este analisis se centra tan solo en las

terminales espafiolas que aportaron valores de tarifas maximas.
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Se puntualiza que, al igual que ocurre en el estudio de costes, el orden en que aparecen las terminales en
los graficos de resultados no se corresponde con el orden en que se han presentado las terminales al

comienzo del documento, con el fin de mantener el anonimato de las mismas.

4.3.2. Balance de Estiba del Buque

El siguiente grafico muestra el primer analisis, referente a la estiba del buque, donde se compara la tarifa
publica de las distintas terminales que han facilitado los datos, con los costes de estiba del buque

asociados a la misma terminal. Tanto tarifas, como costes, se encuentran en unidades de €/vehiculo.

€30

o5 24 €

€20 18¢€

17€
% 16 €
= €15 13€
w
10€
€10
7€ %€ ¢
6€ 5€ 6 £
€5
€-

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4

mTarifa mCoste wBalance (T-C)

llustraciéon 40. Balance de Estiba del Buque en las terminales espaiiolas.

El grafico muestra para cada terminal, la tarifa por estiba del vehiculo en el buque (precio por unidad),
coste de estiba del vehiculo por unidad y el consecuente margen que teéricamente se obtiene (al realizar

el balance de tarifas menos costes).
Las principales conclusiones que se obtuvieron fueron:

e Tedricamente, las tarifas de los distintos puertos para la estiba del buque por vehiculo
compensan los costes reales que asume la terminal en cada escala.
e Elvalor promedio de los ingresos es de 17,4 €/veh, mientras que el coste que asume la terminal

es de 6,7 €/veh, por lo que si se aplican estas tarifas, obtendrian un beneficio de 10,7 €/veh.
4.3.3. Balance THC movimientos horizontales

De igual manera, se calcula comparativamente la simulacién de los ingresos que se obtendrian

anualmente por vehiculo al aplicar la tarifa de THC por movimientos horizontales en patio y los costes de
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estas operaciones que han sido calculados a través del indicador del coste de mano de obra de explanada

por vehiculo.

Vale la pena recordar que las tarifas proporcionadas son tarifas maximas. Las que las que realmente se
cobran al cliente son fruto de negociacidn entre terminales y cargadores, siendo estas notablemente mas

bajas en la mayoria de los casos. A continuacion se muestra el grafico comparativo de tarifas y costes:

25€

20€
20€ 18€
16 €
14€
15€ 3¢
11€ 10€
10€ s
5¢ 3¢e be 3¢
1€
0¢

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 3 Terminal 4

€/veh

m Tarifa Coste Balance (T-C)
llustracidn 41. Balance de THC (movimientos horizontales) en las terminales espafiolas.
Las principales conclusiones que se extraen de este analisis son:

e Las tarifas que ofertan las 4 terminales que han aportado datos son superiores a los costes por
vehiculo derivados del indicador coste de mano de obra de explanada por vehiculo.

e El coste promedio por vehiculo por movimientos horizontales es de 4,90 €/veh, mientras que las
tarifa promedio es de 14,95 €/veh, por lo que el margen tedrico seria de 10,05 €/veh.

e Los valores reales de tarifa THC dependen de los términos de embarque utilizados y de los
acuerdos con las terminales, que involucran entre otras variables, volimenes minimos a
asegurar. Por este motivo, las tarifas verdaderas pueden diferir de forma importante a las

ofertadas, viendo el margen comercial que pueden llegar a aplicar.
4.3.4. Balance Almacenamiento de vehiculos

En altimo lugar, se valora comparativamente los ingresos obtenibles en concepto de almacenamiento de
vehiculos importados o exportados en terminal junto con la tasa anual de ocupacion de 2015. Se realiza

el calculo de manera separada entre importacion y exportacion.
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Tarifa
Almacenamiento
Terminal 1 1,2 €/veh-dia 1,2 €/veh-dia
Terminal 2 0,8 €/veh-dia 0,8 €/veh-dia
Terminal 3 1,8 €/veh-dia 1,8 €/veh-dia
Tiempo estancia
promedio
Terminal 1 17 4 3 3
Terminal 2 4 7 5 5
Terminal 3 15 1 11 8
Tasa de Ocupacion
Terminal 1 299.577€ 368.332€
Terminal 2 40.122 € 227.699€
Terminal 3 132.019€ 1.739€

llustracion 42. Datos sobre tarifas, dias de almacenamiento y tasa de ocupacidn en terminales espafiolas.

Para conocer los resultados de la operativa de almacenamiento de vehiculos en la terminal, se comparan
las tasas de ocupacién por terminal, segregadas en importacion y exportacion, junto con los ingresos

potenciales por el almacenamiento de vehiculos.
Para los ingresos debidos al almacenamiento de los vehiculos, se emplea la siguiente expresion:
I =Tarifa *n%vehiculos*dias en terminal

El coste de almacenaje se corresponde con la tasa de ocupacién anual que paga la terminal en concepto

de almacenamiento, obviando las zonas de preembarque y recepcion/entrega.
Por ende, el beneficio obtenido por la terminal, viene determinado por la siguiente expresion:
B=1-C

Asi pues, se presentan los resultados de los balances generados de la comparativa entre costes del suelo
totales anuales (ejercicio 2015) y beneficios potenciales obtenibles si se aplicase la tarifa de almacenaje,
una vez deducidos los dias gratuitos ofrecidos por la terminal. Debe mencionarse que tanto los ingresos
como los costes en una de las terminales de estudio para exportacion son despreciables respecto a los

otros puertos por el bajo nimero de vehiculos operados de export en 2015.
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llustracion 43. Balance de almacenamiento de vehiculos en las terminales espafiolas.

4.4. Conclusiones del Estudio en Puertos Europeos

Los siguientes puntos resumen las principales conclusiones extraidas tanto del analisis comparativo de
precios de servicios en terminales europeas, como de la comparativa con las tarifas ofrecidas en las

terminales espafiolas:

1. Las tarifas analizadas son tarifas maximas. Luego la terminal negocia cliente a cliente las tarifas
reales. Muchas de las terminales espafiolas ni siquiera disponen de tarifas maximas o

estandarizadas, sino que negocian directamente con sus clientes el precio de sus servicios.

2. La media de las tarifas de THC en Espaiia es un 26 % mas baja que la media del resto de
terminales europeas. En cambio, en el resto de terminales de Europa es mas ventajoso el

almacenamiento, tanto en tarifas como en dias gratis de almacenamiento.

3. En contrapartida, si la comparacion se realiza con las terminales del Sur de Europa, la media de
las tarifas de THC en Espaia es un 31 % mas alta que la media del resto de terminales del Sur de
Europa. Solo los dias de almacenamiento gratuito en terminal son mas favorables en Espafia que

en el Sur de Europa, aunque las tarifas por este servicio son mas altas.

4. En el caso de la estiba del buque, la media de las tarifas en Espafia es muy parecida a la media

de las tarifas europeas (0,5 € de media por debajo por vehiculo).
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5. Realizando una comparativa con los costes obtenidos del estudio en terminales espafiolas, las
tarifas maximas analizadas permitirian obtener a la terminal un margen tedrico de beneficio

holgado, sobre todo en el caso de las tarifas de estiba buque (10,70 €/vehiculo de media) y de

THC (10,05 €/vehiculo de media).
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5. ANEXO: FORMULACION DE INDICADORES

1 CUENTA DE OPERACION POR ESCALA Y VEHICULO

e Representa la cantidad de la cuenta de escala correspondiente a la operativa completa del paso por cada una de
efinicion
las terminales por unidad operada

Vv terminal Con:
i operativa tipo buque
g 3 1 CE .
Formulacion Z _. CE; Cuenta de escala del bugue i
i=03 Mven; Tpen;  NUMero total de vehiculos operados en la escala i
. ) Claves parametro a Comparativa directa por unidad entre puertos del coste
Unidades €/ vehiculo .
medir por escala

Calculo cuentas de Las unidades totales no diferencian entre las de
Fuente informaciéon operativa por escala Particularidades calculo  Importacion y las de exportacion

Operativas tipo definidas Se trata de una media entre las tres operativas tipo
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2 COSTE TOTALDE SERVICIO DE MANIPULACION POR VEHICULO
Representa la cantidad total destinada por vehiculo para su manipulacién por terminal, definida como el agregado
Definicion de los costes que asume la terminal: coste de estiba buque, coste de movimientos horizontales, coste del suelo y

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

costes generales, excepto el almacenamiento.

Con:

V terminal

23 1 Ces; + Cex; + Csu; + Cge;

i=03 Nyen;

Claves parametro a

€ / vehiculo )
medir
Calculo cuentas de
operativa por escala Particularidades calculo

Operativas tipo definidas

/7)idomn
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i

Ces;
Cex;
Csu;
Cge;

Nyehi

operativa tipo buque

coste de estiba/desestiba en la escala 7
coste de explanada en la escala /
coste de suelo en la escala i

costes generales en la escala /

numero vehiculos operados en la escala 7

Permite valorar el coste total de la estiba, segun el

numero de unidades, a partir de su valor por terminal

N/A
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3 COSTE ESTIBA BUQUE POR VEHICULO
S Representa la cantidad destinada por vehiculo a su embarque o desembarque mediante personal portuario. Define
erinicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

el coste promedio de subir un coche tipo a bodegas por rampa en cada terminal, o viceversa.

Y terminal Con:
4 3 1 ESL' . . .
. i operativa tipo buque
2 i=03 vexp; Es;/Des; coste de estiba/desestiba en la escala i
23 1 Des; Texp; NUMero vehiculos exportacion en la escala /
9 i=0 3 Nyimp Nyexp; NUMero vehiculos importacion en la escala /
€/ vehiculo importacion Claves parametro a Permite valorar el coste total de la estiba, segun el
€ / vehiculo exportacion medir numero de unidades, a partir de su valor por terminal

Calculo MO Estiba

) ) o Si se diferencia el coste de la estiba para la importacion
Operativas tipo definidas Particularidades calculo B
y para la exportacion

Convenios Estiba
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4 COSTE SERVICIO DE REMOLQUE POR VEHICULO
e Representa la cantidad destinada por vehiculo al pago de las tarifas de remolque que requiere el bugue para su
ertinicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

entrada y salida a cada puerto.

V terminal

23 1 Cre
£=03 Nyeh;

€ / vehiculo

Operativas tipo definidas

Tarifas servicios T/N

Con:
i operativa tipo buque
Cre;  coste de remolque en la escala /
Nyen; NUMero vehiculos totales en la escala i
Claves parametro a Permite comparar el peso de los servicios T/N entre
medir terminales a través del coste que se imputa por veh

Tiene en cuenta los servicios requeridos para la entrada

Particularidades calculo _ ] o
y salida, segun caracteristicas de cada buque
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5 COSTE MOVIMIENTOS HORIZONTALES TOTALES POR VEHICULO
Representa la cantidad destinada al pago de la MO directa o de personal de SAGEP para la realizacion de los
Definicion movimientos horizontales (explanada y almacenamiento) de los vehiculos desde que se bajan/suben del tren o

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

camion hasta que se dejan en zona de preembarque Yy viceversa.

V terminal Con:
ZMOexp
ZMOexp +ZMOSAGEP ZMOSAGEP
nveh MNyeh
) Claves parametro a
€ / vehiculo

medir

Datos Terminales
Particularidades calculo
Convenios Estiba

/7)idomn
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Coste anual mano de obra de explanada del personal propio
Coste anual mano de obra personal portuario

numero vehiculos totales operados por la terminal al afio

Permite realizar una comparativa indirecta entre el coste

por vehiculo en terminal con la tarifa THC que ofertan

Incluye el coste total de la MO de explanada, tanto el

propio como el de SAGEP, cuando lo haya.
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6 REPERCUSION TASA DE OCUPACION POR VEHICULO
Permite valorar el efecto de la tasa de ocupacion del suelo que pagan las Terminales a las AP por vehiculo
Definicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

importado y vehiculo exportado, de manera que se considere implicitamente la superficie dedicada y la rotacién de
los vehiculos.

vV terminal Con:
s

%sup exp To,cup Tasa ocupacion anual pagada por la terminal
Tocup ’

vehexp %Swexp Porcentaje de superficie de la terminal dedicada a exportacion

o veh.,, Numero de vehiculos anuales exportados
Usupimp

Tocup ’

%su.pi_m_p Porcentaje de superficie de la terminal dedicada a importacion

veh;n,, Numero de vehiculos anuales importados

€ / vehiculo importacion

Claves parametro a Valora las diferencias de coste por vehiculo, debido al
€ / vehiculo exportacion medir mayor uso de suelo por menor rotacion de los vehiculos
Tasa Ocupacion AAPP . - :

P En los casos que no se tenia la superficie dedicada a
Distribucion Terminal Particularidades calculo cada trafico, se ha calculado mediante los vehiculos
Estadisticas Anuales operados y las rotaciones conocidas.
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7 TIEMPO PROMEDIO DE ESTANCIA DEL BUQUE AMARRADO
Permite medir de forma comparativa el tiempo promedio de estancia del buque, que valora la productividad de la
Definicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

operativa y en el que se tiene en cuenta la eficiencia de las terminales, el volumen de vehiculos operados, el
numero de portuarios contratados, etc.

V terminal
Con:
- testancia tiempo de estancia del buque en terminal
( Lestancia )
N Claves parametro a Eficiencia de la operativa total del buque en su paso por
oras
medir el puerto
- Se calculara como el promedio los valores aportados
Estadisticas AAPP P P

Particularidades calculo porlas AAPP, considerando el tiempo total de una

Datos traficos Terminales L .
escala (carga + descarga + estancia sin operacién)
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8 PRODUCTIVIDAD PROMEDIO DE LA ESTIBAY DESESTIBA DEL BUQUE POR TERMINAL

Definicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

Aporta el ratio de coches cargados o descargados por estibador y hora en cada terminal, que es lo que determina la

contratacion de la mano de obra de estiba del buque.

V terminal
Con:
{ Pest P.;;  Productividad estiba buque en veh/conductor/h
Paesest Paesest Productividad desestiba bugue en veh/conductor/h
veh / pax /h carga Claves parametro a Diferencias entre la productividad de estiba y la de
veh / pax / h descarga medir desestiba por terminal

. . Los valores que alimentan este indicador provienen
Convenios Estiba

Particularidades calculo  directamente de los factores que manejan en la terminal

Informacién Terminales ., . .
para la contratacion de conductores, sin transformacion
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9 RITMO DE CARGA/DESCARGA RESPECTO AL TIEMPO DE ESTANCIA
ST Valora el promedio de la velocidad de carga y descarga de los vehiculos en las operativas de los bugues Car
erinicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

Carrier en cada terminal, medida como vehiculos por hora.

V terminal
Con:
(yehop erativa / vehoperativa Sumatorio de vehiculos equivalentes por operativa
Coperativa toperativa Tiempo total operativa en terminal

) Claves parametro a Va ligado al volumen operado en terminal, al tiempo de

Vehiculos por hora ] ) ) )
medir estancia promedio y al personal portuario contratado.
Se debe considerar el tiempo total empleado para la

Estadisticas AAPP Particularidades calculo  cargay descarga del buque por escala, sin considerar

duplicidades.
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10 RENDIMIENTO DEL USO DEL SUELO SEGUN CAPACIDAD EN IMPORT/EXPORT
Ratio de veces que rotan los coches en la terminal, respecto al minimo necesario para permitir la operacion de los
Definicion coches en la superficie disponible. Permite valorar el desempefio real versus el tedrico en el tiempo de estancia

promedia de los vehiculos en la campa de la terminal.

V terminal
Con:
( uehwt ) ( vehwt ) vehior vehiculos totales importados o exportados
Formulacion capacidad ex capacidad imp capacidad capacidad campa en veh import/export
TOtexp ’ TOCimp TO0timp exp rotacion real comunicada terminales
ST Veces + efectivo que la Claves parametro a Da la idea del rendimiento que le sacala terminal ala
nidades
rotacion minima medir superficie disponible, por el paso de vehiculos.
I - Valora la rotacién minima segun capacidad y vehiculos
Caracteristicas fisicas de
. - las terminal . . i operados en la terminal versus la rotacion real que ha
Fuente informacion as terminales Particularidades célculo

tenido el ultimo ejercicio. Valor 1 es que la rotacién ha

Estadisticas anuales o ) - .
sido 6ptima, igual a la minima efectiva.
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11 VEHICULOS OPERADOS POR SUPERFICIE SEGUN IMPORT/EXPORT
e Permite valorar el nimero de coches por m2 y afo de las distintas terminales, dada una superficie en concesion o
efinicion
autorizacion, diferenciando entre el espacio destinado a exportacion y el dedicado a importacién.
Y terminal
Con:
Formulacion Npen Nyeh nypen,  NUMero de vehiculos totales operados por la terminal
(F)exp (—2) imp m2 superficie en m2 de la terminal destinada a exportacion o importacion
~ Puede verificar comparativamente el coste de suelo
) veh ., / m2 /afo Claves parametro a . o ) .
Unidades ] obtenido por escala en la operativa tipo a través del ratio
veh .,/ m2/afio medir . : :
P de aprovechamiento del suelo disponible.
Caracteristicas técnicas Para aquellas terminales que disponen de un espacio
Fuente informacién terminal Particularidades calculo  adicional para importacion (Santander o Tarragona) se
Estadisticas anuales incluye la superficie para el calculo del ratio.
24
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12 VEHICULOS TOTALES OPERADOS POR ESCALA
s Aporta el valor promedio de los vehiculos que se cargan y descargan por escala en todas las operativas de buques
efimnicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

Car-Carrier en las terminales de estudio.

V terminal
Con:
(Uehtot) vehs,; NUMero de vehiculos totales operados por escala
) Claves parametro a Considera los vehiculos totales operados por bugue en
vehiculos ]
medir cada escala.
Se mide como un promedio de los vehiculos de todas

Estadisticas AAPP Particularidades calculo |as categorias que se cargan y se descargan por escala

y se promedia por numero de escalas.
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PR —————————

Valora la cantidad de mercancias que entran al puerto por FFCC, respecto a todas las que tienen accesoterrestre,

Definicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

para ser exportadas.

V terminal

Y. vehentran ffce
> vehex‘port total

% veh FFCC export / total

Datos trafico AAPP

Memorias Anuales AAPP

Con:

veh entran ffec

ve herp ort total

Claves parametro a

medir

Particularidades calculo

/7Zidonn
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n° vehiculos anuales que entran al puerto via FFCC

n° vehiculos anuales de exportacion en la terminal

Presencia de fabricas de automoviles que utilizan el

puerto para exportar
Si es lejana vy alto ratio, ; bajos costes de escala?

Se puede relacionar implicitamente con la llegada de

trenes al puerto directos de fabrica.

Disponer de correcta accesibilidad por FFCC es

estratégico para las terminales.
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P ———

Valora la cantidad de mercancias que salen del puerto por FFCC, respecto a todas las que tienen salida terrestre,

Definicion

Formulacion

Unidades

Fuente informacion

para serimportadas.

V terminal

E veh salen ffcc
Z 1Jfghimpf.nr't total

% veh FFCC import / total

Datos trafico AAPP

Memorias Anuales AAFPP

Con:

veh sqren frece

Vehimpm"t total

Claves parametro a

medir

Particularidades calculo
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n° vehiculos anuales que salen del puerto via FFCC

n° vehiculos anuales de importacion en la terminal

Puertos con adecuadas infraestructuras no tienen trafico

import de relevancia via FFCC.
La importacion esta mas segregada que la exportacion,
porlo que no permite asignar los flujos directamente.

Las cantidades son menores y el FFCC resulta menos

econémico.



