
      Versión final 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 
 

 
ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO DE GRANELES 

SÓLIDOS INDUSTRIALES EN PUERTOS ESPAÑOLES 
 

 

 
 

 
JULIO 2019 

 
 
 
 

 
  
 
 
 
 
                      Empresa 
         Colaboradora:  





 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

1 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

  

 

 

  

 

 

 

 

ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 
 

 

  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

2 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Registro de cambios 

Rev. Fecha Autor Cambios 

Borrador 31/01/2019 EPC Borrador incompleto enviado a PdE 

Rev.1 27/03/2019 EPC Versión rev 1 enviado a PdE 

Rev.2 07/06/2019 EPC 
Incorporados indicadores y modificaciones 
según comentarios operadores 

Versión 
final 

04/07/2019 EPC Modificación de conclusiones generales 

 

  

 

  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

3 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 

INDICE 

LISTA DE FIGURAS ........................................................................................................................ 5 

LISTA DE TABLAS .......................................................................................................................... 8 

ACRÓNIMOS .............................................................................................................................. 13 

 INTRODUCCIÓN ................................................................................................................... 15 

 ANTECEDENTES ........................................................................................................................... 15 
 FUENTES DE INFORMACIÓN ........................................................................................................... 16 
 OBJETO Y ALCANCE DE ESTE DOCUMENTO ........................................................................................ 16 
 SELECCIÓN DE PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS DE ESTUDIO ........................................................... 17 

 EL TRÁFICO DE GRANELES SÓLIDOS EN LOS PUERTOS DE INTERÉS GENERAL .......................... 25 

 INTRODUCCIÓN ........................................................................................................................... 25 
 EL TRÁFICO DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES, OBJETO DEL ESTUDIO ............................................... 27 

 METODOLOGÍA GENERAL DEL ESTUDIO ................................................................................ 33 

 CARACTERIZACIÓN DE LAS TERMINALES ............................................................................... 35 

 CARACTERIZACIÓN DE LAS OPERATIVAS POR TRÁFICO Y TIPO DE OPERACIÓN ....................... 37 

 CARBÓN..................................................................................................................................... 37 
 COQUE DE PETRÓLEO ................................................................................................................... 41 
 CEMENTO Y CENIZAS .................................................................................................................... 43 
 CLÍNKER ..................................................................................................................................... 46 
 CHATARRA ................................................................................................................................. 49 
 MINERALES ................................................................................................................................ 51 

 DEFINICIÓN DEL BUQUE TIPO Y OPERACIÓN TIPO ................................................................. 55 

 INTRODUCCIÓN ........................................................................................................................... 55 
 METODOLOGÍA ........................................................................................................................... 55 
 BUQUE TIPO Y OPERACIÓN TIPO POR TRÁFICOS ................................................................................. 56 
 RESUMEN BUQUES TIPO Y OPERACIONES TIPO .................................................................................. 86 

 ANÁLISIS PORMENORIZADO DE COSTES, PARA CADA GRANEL, OPERACIÓN TIPO Y BUQUE TIPO 
DEL PASO DE LA MERCANCÍA POR UN DETERMINADO PUERTO, MUELLE/TERMINAL Y SU 
COMPARACIÓN .......................................................................................................................... 87 

 METODOLOGÍA PARA LA OBTENCIÓN DE COSTES ............................................................................... 87 
 ANÁLISIS PORMENORIZADO DE COSTES, PARA CADA GRANEL, OPERACIÓN Y BUQUE TIPO DEL PASO DE LA 

MERCANCÍA POR UN DETERMINADO PUERTO, MUELLE/TERMINAL Y SU COMPARACIÓN ....................................... 94 

 ANÁLISIS COMPARATIVO OPERADORES EXTRANJEROS Y MEDIA ESPAÑOLA ......................... 171 

 METODOLOGÍA ......................................................................................................................... 171 
 CARBÓN................................................................................................................................... 172 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

4 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 CEMENTO Y CENIZAS .................................................................................................................. 175 
 CLÍNKER ................................................................................................................................... 183 
 CHATARRA ............................................................................................................................... 187 
 MINERALES .............................................................................................................................. 190 
 CONCLUSIONES ANÁLISIS COMPARATIVO DE PUERTOS EXTRANJEROS. ................................................. 192 

 ANÁLISIS DE INDICADORES OPERATIVOS ............................................................................. 195 

 CONCLUSIONES POR GRANEL .............................................................................................. 201 

 CARBÓN................................................................................................................................... 201 
 COQUE DE PETRÓLEO ................................................................................................................. 205 
 CEMENTO Y CENIZAS .................................................................................................................. 207 
 CLÍNKER ................................................................................................................................... 211 
 CHATARRA ............................................................................................................................... 214 
 TRÁFICO DE MINERALES .............................................................................................................. 217 

 CONCLUSIONES GENERALES............................................................................................. 221 

 

  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

5 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

LISTA DE FIGURAS 

FIGURA 1: PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS. PUERTOS ESPAÑOLES................................................................. 19 
FIGURA 2: PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS. PUERTOS EXTRANJEROS ............................................................. 22 
FIGURA 3: TRÁFICO DE GRANELES SÓLIDOS EN PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 (MT) .................................... 25 
FIGURA 4: TRÁFICO DE GRANELES SÓLIDOS, MOVIDOS EN LOS PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 (MT) ................ 26 
FIGURA 5: TRÁFICO TOTAL PORTUARIO DE CARBÓN Y COQUE DE PETRÓLEO EN PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 

(MT) ................................................................................................................................................. 28 
FIGURA 6: TRÁFICO TOTAL PORTUARIO DE CEMENTO Y CLÍNKER EN PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 (MT) ......... 29 
FIGURA 7: TRÁFICO TOTAL PORTUARIO DE CHATARRA DE ACERO EN PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 (MT) ........ 30 
FIGURA 8: TRÁFICO TOTAL PORTUARIO DE MINERALES EN PUERTOS DE INTERÉS GENERAL, 2017 (MT) ..................... 31 
FIGURA 9: ESQUEMA DE LA METODOLOGÍA GENERAL DEL ESTUDIO .................................................................... 33 
FIGURA 10: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CARBÓN ...................................................................... 37 
FIGURA 11: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CARBÓN ...................................................................... 38 
FIGURA 12: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................................. 38 
FIGURA 13: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................................. 39 
FIGURA 14: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................................. 39 
FIGURA 15: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 4 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................................. 40 
FIGURA 16: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE COQUE DE PETRÓLEO .................................................... 41 
FIGURA 17: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE COQUE DE PETRÓLEO .................................................... 41 
FIGURA 18: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO ............................................... 42 
FIGURA 19: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO ............................................... 42 
FIGURA 20: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ..................................................... 43 
FIGURA 21: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ..................................................... 43 
FIGURA 22: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ..................................................... 44 
FIGURA 23: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 4 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ..................................................... 44 
FIGURA 24: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................................ 45 
FIGURA 25: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................................ 45 
FIGURA 26: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CLÍNKER ...................................................................... 46 
FIGURA 27: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CLÍNKER ...................................................................... 47 
FIGURA 28: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE CLÍNKER ...................................................................... 47 
FIGURA 29: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CLÍNKER ................................................................. 48 
FIGURA 30: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CLÍNKER ................................................................. 48 
FIGURA 31: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE CLÍNKER ................................................................. 49 
FIGURA 32: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CHATARRA ................................................................... 49 
FIGURA 33: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CHATARRA .............................................................. 50 
FIGURA 34: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE MINERALES .................................................................. 51 
FIGURA 35: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE MINERALES .................................................................. 51 
FIGURA 36: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE MINERALES .................................................................. 52 
FIGURA 37: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE MINERALES ............................................................. 52 
FIGURA 38: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE MINERALES ............................................................. 53 
FIGURA 39: ESQUEMA DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE MINERALES ............................................................. 53 
FIGURA 40: ESCALAS CARGA CARBÓN, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ..................................... 56 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

6 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

FIGURA 41: ESCALAS DESCARGA CARBÓN, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ................................ 58 
FIGURA 42: ESCALAS CARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 .................... 61 
FIGURA 43. ESCALAS DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ............... 63 
FIGURA 44: ESCALAS CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE CEMENTERO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 

2017 ............................................................................................................................................... 65 
FIGURA 45: ESCALAS DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE CEMENTERO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 

2017 ............................................................................................................................................... 67 
FIGURA 46: ESCALAS CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO CEMENTERO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 

2017 ............................................................................................................................................... 69 
FIGURA 47. ESCALAS DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO CEMENTERO, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL 

ESTUDIO, 2017 .................................................................................................................................. 71 
FIGURA 48: ESCALAS CARGA CLÍNKER, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ..................................... 73 
FIGURA 49: ESCALAS DESCARGA CLÍNKER, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ................................ 76 
FIGURA 50: ESCALAS CARGA DE CHATARRA, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017.............................. 78 
FIGURA 51: ESCALAS DESCARGA CHATARRA, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ............................. 80 
FIGURA 52: ESCALAS CARGA MINERALES, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ................................. 82 
FIGURA 53: ESCALAS DESCARGA MINERALES, POR RANGO, EN LOS PUERTOS DEL ESTUDIO, 2017 ............................ 84 
FIGURA 54: COSTE MEDIO CARGA CARBÓN, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ................................................................. 96 
FIGURA 55: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, CARGA DE CARBÓN (%) ........................ 96 
FIGURA 56: COSTE MEDIO DESCARGA CARBÓN, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ...................................................... 100 
FIGURA 57: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, DESCARGA DE CARBÓN (€/T Y%) .......... 101 
FIGURA 58: COSTE MEDIO CARGA COQUE DE PETRÓLEO, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .............................................. 110 
FIGURA 59: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, CARGA DE PETRÓLEO (%) .................... 110 
FIGURA 60: COSTE MEDIO DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ..................................... 116 
FIGURA 61: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO (%) 116 
FIGURA 62: COSTE MEDIO CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ............................................... 123 
FIGURA 63: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, CARGA CEMENTO Y CENIZAS (€/T Y %) .. 123 
FIGURA 64: COSTE MEDIO DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ...................................... 130 
FIGURA 65: COSTE MEDIO CARGA CLÍNKER, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ............................................................ 136 
FIGURA 66: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, CARGA DE CLÍNKER (€/T Y %) .............. 137 
FIGURA 67: COSTE MEDIO DESCARGA CLÍNKER, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ....................................................... 144 
FIGURA 68: COSTE MEDIO CARGA CHATARRA, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ............................................................ 149 
FIGURA 69: COSTE MEDIO DESCARGA CHATARRA, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) ................................................... 152 
FIGURA 70: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, DESCARGA DE CHATARRA (€/T Y %) ...... 153 
FIGURA 71: COSTE MEDIO CARGA MINERALES, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ........................................................... 159 
FIGURA 72: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, CARGA DE MINERALES (%) .................. 159 
FIGURA 73: COSTE MEDIO DESCARGA MINERALES, POR BUQUE TIPO (€/T Y %) .................................................. 165 
FIGURA 74: ESTRUCTURA DE LOS COSTES MEDIOS POR TIPO DE OPERADOR, DESCARGA DE MINERALES (%) ............. 165 
FIGURA 75: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL PÚBLICA, DESCARGA 

CARBÓN (€/T) .................................................................................................................................. 173 
FIGURA 76: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL DEDICADA, DESCARGA 

CARBÓN (€/T) .................................................................................................................................. 174 
FIGURA 77: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, MUELLE PÚBLICO, CARGA 

CEMENTO Y CENIZAS (€/T) ................................................................................................................. 176 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

7 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

FIGURA 78: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, BUQUE TIPO 1, TERMINAL PÚBLICA Y DEDICADA, 
CARGA CEMENTO Y CENIZAS (€/T) ....................................................................................................... 178 

FIGURA 79: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, BUQUE TIPO 2, TERMINAL PÚBLICA Y DEDICADA, 
CARGA CEMENTO Y CENIZAS (€/T) ....................................................................................................... 180 

FIGURA 80: COSTE MEDIA ESPAÑOLA (ABSOLUTA) Y OPERADORES EXTRANJEROS, BUQUE TIPO 2, MUELLE PÚBLICO, 
DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS (€/T) .................................................................................................. 182 

FIGURA 81: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL PÚBLICA, CARGA 

CLÍNKER (€/T) .................................................................................................................................. 184 
FIGURA 82: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL DEDICADA, CARGA 

CLÍNKER (€/T) .................................................................................................................................. 186 
FIGURA 83: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL PÚBLICA, DESCARGA 

CHATARRA (€/T) ............................................................................................................................... 188 
FIGURA 84: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL DEDICADA, DESCARGA 

CHATARRA (€/T) ............................................................................................................................... 189 
FIGURA 85: COSTE MEDIA ESPAÑOLA Y OPERADORES EXTRANJEROS, POR BUQUE TIPO, TERMINAL DEDICADA, DESCARGA 

MINERALES (€/T) .............................................................................................................................. 191 
  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

8 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

LISTA DE TABLAS 

TABLA 1: PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS ANALIZADOS. PUERTOS ESPAÑOLES (I/II)......................................... 20 
TABLA 2: PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS ANALIZADOS. PUERTOS ESPAÑOLES (II/II)........................................ 21 
TABLA 3: PUERTOS, OPERADORES Y TRÁFICOS ANALIZADOS. PUERTOS EXTRANJEROS ............................................. 23 
TABLA 4: TRÁFICO TOTAL PORTUARIO DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES INCLUIDOS EN EL ESTUDIO, 2017 (T Y %) 27 
TABLA 5: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CARBÓN ..................................................... 37 
TABLA 6: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CARBÓN ..................................................... 38 
TABLA 7: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................ 38 
TABLA 8: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................ 39 
TABLA 9: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE CARBÓN ................................................ 39 
TABLA 10: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 4 DE DESCARGA DE CARBÓN .............................................. 40 
TABLA 11: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE COQUE DE PETRÓLEO .................................. 41 
TABLA 12: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO ............................. 41 
TABLA 13: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO ............................. 42 
TABLA 14: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO ............................. 42 
TABLA 15: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................... 43 
TABLA 16: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................... 43 
TABLA 17: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................... 44 
TABLA 18: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 4 DE CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS ................................... 44 
TABLA 19: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS .............................. 45 
TABLA 20: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS .............................. 45 
TABLA 21: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CLÍNKER .................................................... 46 
TABLA 22: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE CLÍNKER .................................................... 47 
TABLA 23: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE CLÍNKER .................................................... 47 
TABLA 24: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CLÍNKER ............................................... 48 
TABLA 25: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE CLÍNKER ............................................... 48 
TABLA 26: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE CLÍNKER ............................................... 49 
TABLA 27: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE CHATARRA ................................................ 49 
TABLA 28: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE CHATARRA ........................................... 50 
TABLA 29: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE CARGA DE MINERALES ............................................... 51 
TABLA 30: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE CARGA DE MINERALES ............................................... 51 
TABLA 31: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE CARGA DE MINERALES ............................................... 52 
TABLA 32: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 1 DE DESCARGA DE MINERALES .......................................... 52 
TABLA 33: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 2 DE DESCARGA DE MINERALES .......................................... 53 
TABLA 34: PUERTOS Y OPERADORES DE LA OPERATIVA 3 DE DESCARGA DE MINERALES .......................................... 53 
TABLA 35: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA CARBÓN ...................................... 56 
TABLA 36: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA CARBÓN ....................................... 57 
TABLA 37: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA CARBÓN ..................................... 57 
TABLA 38: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA CARBÓN ................................. 58 
TABLA 39: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA CARBÓN ....................................... 59 
TABLA 40: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA CARBÓN ................................ 59 
TABLA 41: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, DESCARGA CARBÓN ................................ 60 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

9 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

TABLA 42: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 3, DESCARGA CARBÓN ................................ 60 
TABLA 43: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA COQUE DE PETRÓLEO ..................... 61 
TABLA 44: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA COQUE DE PETRÓLEO ..................... 62 
TABLA 45: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA COQUE DE PETRÓLEO ................... 62 
TABLA 46: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, CARGA COQUE DE PETRÓLEO ................... 62 
TABLA 47: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO ................ 63 
TABLA 48: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO ................ 64 
TABLA 49: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO .............. 64 
TABLA 50: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO .............. 64 
TABLA 51: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 66 
TABLA 52: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 66 
TABLA 53: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 66 
TABLA 54: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 67 
TABLA 55: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 68 
TABLA 56: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 68 
TABLA 57:  ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 69 
TABLA 58: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 70 
TABLA 59: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA CEMENTO Y CENIZAS, EN BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 70 
TABLA 60: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, EN BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 71 
TABLA 61: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 72 
TABLA 62: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, BUQUE NO 

CEMENTERO ....................................................................................................................................... 72 
TABLA 63: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA CLÍNKER ...................................... 73 
TABLA 64: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA CLÍNKER ....................................... 74 
TABLA 65: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA CLÍNKER ..................................... 74 
TABLA 66: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, CARGA CLÍNKER ..................................... 75 
TABLA 67: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 3, CARGA CLÍNKER ..................................... 75 
TABLA 68: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA CLÍNKER ................................. 76 
TABLA 69: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA CLÍNKER .................................. 77 
TABLA 70: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA CLÍNKER ................................ 77 
TABLA 71: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA CHATARRA ................................... 78 
TABLA 72: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA CHATARRA ................................... 79 
TABLA 73: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA CHATARRA .................................. 79 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

10 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

TABLA 74: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA CHATARRA .............................. 80 
TABLA 75: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA CHATARRA .............................. 81 
TABLA 76: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA CHATARRA ............................ 81 
TABLA 77: ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, CARGA MINERALES .................................. 82 
TABLA 78: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, CARGA MINERALES ................................... 83 
TABLA 79: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, CARGA MINERALES ................................. 83 
TABLA 80: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, CARGA MINERALES ................................. 83 
TABLA 81:  ESCALAS, TONELADAS Y GT, PARA CADA RANGO PROPUESTO, DESCARGA MINERALES ............................ 84 
TABLA 82: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGOS DE BUQUES PROPUESTOS, DESCARGA MINERALES ............................. 85 
TABLA 83: ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 1, DESCARGA MINERALES ............................ 85 
TABLA 84:  ANÁLISIS ESTADÍSTICO DE RANGO PROPUESTO, BUQUE TIPO 2, DESCARGA MINERALES ........................... 85 
TABLA 85: RESUMEN DE BUQUES TIPO Y OPERACIONES TIPO ............................................................................. 86 
TABLA 86: DESCOMPOSICIÓN DE COSTES PROPUESTO, DESGLOSADO POR CAPÍTULOS Y SUBCAPÍTULOS ..................... 88 
TABLA 87: BUQUES TIPO, CARBÓN ................................................................................................................ 94 
TABLA 88: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN, CARBÓN ................................................................... 95 
TABLA 89: COSTE MEDIO CARGA CARBÓN, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ................................. 97 
TABLA 91: COSTE MEDIO DESCARGA CARBÓN, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .......................... 102 
TABLA 92: COSTE MEDIO DESCARGA CARBÓN, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) .......................... 103 
TABLA 93: COSTE MEDIO DESCARGA CARBÓN, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 3 (€/T Y %) .......................... 104 
TABLA 97: BUQUES TIPO, TRÁFICO DE COQUE DE PETRÓLEO ............................................................................ 109 
TABLA 98: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN, COQUE DE PETRÓLEO ................................................ 109 
TABLA 95: COSTE MEDIO CARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .............. 111 
TABLA 100: COSTE MEDIO CARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) ............ 112 
TABLA 103: COSTE MEDIO DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ....... 117 
TABLA 104: COSTE MEDIO DESCARGA COQUE DE PETRÓLEO, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) ....... 118 
TABLA 107: BUQUES TIPO PARA EL TRÁFICO DE CEMENTO Y CENIZAS ................................................................ 122 
TABLA 108: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, CEMENTO Y CENIZAS ............................. 122 
TABLA 109: COSTE MEDIO CARGA CEMENTO Y CENIZAS, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ............. 124 
TABLA 110: COSTE MEDIO CARGA CEMENTO Y CENIZAS, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) ............. 125 
TABLA 113: COSTE MEDIO DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ........ 131 
TABLA 114: COSTE MEDIO DESCARGA CEMENTO Y CENIZAS, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) ........ 132 
TABLA 117: BUQUES TIPO PARA EL TRÁFICO DE CLÍNKER ................................................................................. 135 
TABLA 118: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS PARA EL TRÁFICO DE CLÍNKER ................... 135 
TABLA 119: COSTE MEDIO CARGA CLÍNKER, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .............................. 138 
TABLA 120: COSTE MEDIO CARGA CLÍNKER, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) .............................. 139 
TABLA 121: COSTE MEDIO CARGA CLÍNKER, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 3 (€/T Y %) .............................. 140 
TABLA 125: COSTE MEDIO DESCARGA CLÍNKER, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %)......................... 145 
TABLA 127: BUQUES TIPO PARA EL TRÁFICO DE CHATARRA ............................................................................. 148 
TABLA 128: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS PARA EL TRÁFICO DE CHATARRA ............... 148 
TABLA 129: COSTE MEDIO CARGA CHATARRA, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .......................... 150 
TABLA 130: COSTE MEDIO DESCARGA CHATARRA, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ..................... 154 
TABLA 132: BUQUES TIPO PARA EL TRÁFICO DE MINERALES ............................................................................ 158 
TABLA 133: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS PARA EL TRÁFICO DE MINERALES .............. 158 
TABLA 134: COSTE MEDIO CARGA MINERALES, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) ......................... 160 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

11 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

TABLA 135: COSTE MEDIO CARGA MINERALES, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) ......................... 161 
TABLA 119: COSTE MEDIO DESCARGA MINERALES, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 1 (€/T Y %) .................... 166 
TABLA 139: COSTE MEDIO DESCARGA MINERALES, POR TIPO DE TERMINAL, BUQUE TIPO 2 (€/T Y %) .................... 167 
TABLA 142: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, CARBÓN .............................................. 172 
TABLA 143: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, CEMENTO Y CENIZAS ............................. 175 
TABLA 144: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, CLÍNKER .............................................. 183 
TABLA 145: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, CHATARRA........................................... 187 
TABLA 146: PUERTOS, OPERADORES Y TIPO DE OPERACIÓN ANALIZADAS, MINERALES .......................................... 190 
TABLA 147: CARGA DE CARBÓN. INDICADORES OPERATIVOS ........................................................................... 195 
TABLA 148: DESCARGA DE CARBÓN. INDICADORES OPERATIVOS ...................................................................... 195 
TABLA 149: CARGA DE COQUE DE PETRÓLEO. INDICADORES OPERATIVOS .......................................................... 196 
TABLA 150: DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO. INDICADORES OPERATIVOS ..................................................... 196 
TABLA 151: CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS. INDICADORES OPERATIVOS, BUQUE TIPO 1 ..................................... 196 
TABLA 152: CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS. INDICADORES OPERATIVOS, BUQUE TIPO 2 ..................................... 196 
TABLA 153: DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS. INDICADORES OPERATIVOS, BUQUE TIPO 1 ................................ 197 
TABLA 154: DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS. INDICADORES OPERATIVOS, BUQUE TIPO 2 ................................ 197 
TABLA 155: CARGA DE CLÍNKER. INDICADORES OPERATIVOS ........................................................................... 197 
TABLA 156: DESCARGA DE CLÍNKER. INDICADORES OPERATIVOS ...................................................................... 197 
TABLA 157: CARGA DE CHATARRA. INDICADORES OPERATIVOS ........................................................................ 198 
TABLA 158: DESCARGA DE CHATARRA. INDICADORES OPERATIVOS ................................................................... 198 
TABLA 159: CARGA DE MINERALES. INDICADORES OPERATIVOS ....................................................................... 198 
TABLA 160: DESCARGA DE MINERALES. INDICADORES OPERATIVOS .................................................................. 199 
TABLA 161: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA CARBÓN (%) ................................................................ 202 
TABLA 162: COSTES MEDIOS UNITARIOS TOTALES, POR TIPO DE MUELLE/TERMINAL Y BUQUE TIPO, DESCARGA CARBÓN 

(€/T) .............................................................................................................................................. 203 
TABLA 163: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE CARBÓN (%) ...................................................... 204 
TABLA 164: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA DE COQUE DE PETRÓLEO (%) .......................................... 206 
TABLA 165: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE COQUE DE PETRÓLEO (%) ..................................... 207 
TABLA 166: COSTES MEDIOS UNITARIOS TOTALES, POR TIPO DE MUELLE/TERMINAL Y BUQUE TIPO, CARGA CEMENTO Y 

CENIZAS (€/T) .................................................................................................................................. 208 
TABLA 167: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA DE CEMENTO Y CENIZAS (%) ........................................... 208 
TABLA 168: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE CEMENTO Y CENIZAS (%) ...................................... 210 
TABLA 169: COSTES MEDIOS UNITARIOS TOTALES, POR TIPO DE MUELLE/TERMINAL Y BUQUE TIPO, CARGA CLÍNKER (€/T)

 ...................................................................................................................................................... 211 
TABLA 170: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA DE CLÍNKER (%) ............................................................ 212 
TABLA 171: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE CLÍNKER (%) ....................................................... 213 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

12 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

TABLA 172: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA DE CHATARRA (%) ........................................................ 214 
TABLA 173: COSTES MEDIOS UNITARIOS TOTALES, POR TIPO DE MUELLE/TERMINAL Y BUQUE TIPO, CARGA CLÍNKER (€/T)

 ...................................................................................................................................................... 215 
TABLA 174: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE CHATARRA (%) ................................................... 216 
TABLA 175: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, CARGA DE MINERALES (%) ....................................................... 217 
TABLA 176: PRINCIPALES ELEMENTOS DE LA COMPOSICIÓN DEL COSTE UNITARIO MEDIO TOTAL, POR TIPOLOGÍA DE 

MUELLE/TERMINAL Y TAMAÑO DE BUQUE, DESCARGA DE MINERALES (%) .................................................. 219 
 

  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

13 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

ACRÓNIMOS 

 

  

Siglas Nombre
PdE Puertos del Estado
EPC Estrada Port Consulting, S.L.
PPT Pliego de Prescripciones Técnicas
t Toneladas
mt miles de toneladas
Mt Millones de toneladas
CAGR Compound annual growth rate
GT Gross Tonnage
TRLPEMM Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y la Marina Mercante
bu-1 Buque tipo 1
bu-2 Buque tipo 2
bu-2 Buque tipo 3
MP Muelle Público
TP Terminal Pública
TD Terminal dedicada
AP Autoridad Portuaria
MEIPOR Método de Evaluación de Inversiones Portuarias
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 INTRODUCCIÓN 

 Antecedentes  

El Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios, tal como viene definido 
en el artículo 123 del Real Decreto Legislativo 2/2011 (Texto Refundido Ley Puertos del 
Estado y la Marina Mercante), tiene “la finalidad de analizar las condiciones de competitividad 
en relación con los precios y la calidad de los servicios y acordar las variables de 
competitividad sobre las que establecer recomendaciones”. 

El Observatorio viene realizando diferentes estudios de costes que permiten analizar el paso 
de las mercancías por los puertos españoles, y su competitividad respecto a puertos 
competidores habiéndose realizado, hasta la fecha, los siguientes estudios: 

- Estudio de costes de paso del contenedor por terminales, (2011). 
- Estudio de la estructura de costes de los servicios portuarios técnico-náuticos, (2013). 
- Estudio de la cadena de costes del tráfico de graneles agroalimentarios en terminales 

españolas, (2015). 
- Estudio de la cadena de costes del tráfico de contenedores en terminales extranjeras, 

(2015). 
- Estudio de la cadena de costes del tráfico de carga rodada en terminales españolas, 

(2015). 
- Estudio de los servicios técnico-náuticos en los puertos extranjeros competidores de 

los españoles, (2016). 
- Estudio de la cadena de costes del tráfico de vehículos en buques car carrier (2016) 
- Estudio de la cadena de costes para el tráfico de contenedores en terminales 

españolas (2016) 
- Estudio de la cadena de costes del tráfico de graneles líquidos (2017) 

La importancia de los tráficos de graneles sólidos industriales para el sistema portuario ha 
hecho necesaria que se licite el presente Estudio de Costes, que tal como se recoge en el 
Pliego de Prescripciones Técnicas (en adelante PPT), su objeto principal es el análisis, en 
detalle, de la cadena de costes que interviene en el paso de estas mercancías por los puertos 
españoles, así como el análisis de los condicionantes de competitividad del mercado actual. 
Según las Bases de la Convocatoria, entre las finalidades se encuentran el “establecer 
recomendaciones y tomar medidas que permitan optimizar los costes de los importadores y 
exportadores de estas mercancías, mejorando la competitividad de las terminales españolas 
frente a los países del entorno.” 

A estos efectos, el Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios ha 
encargado a Estrada Port Consulting, en lo sucesivo EPC, en colaboración con DSG 
Consultants, la elaboración del correspondiente Estudio de la Cadena de Costes de Tráfico 
de Graneles Sólidos Industriales en Puertos Españoles (en adelante Estudio). 
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 Fuentes de información 

Para la realización del presente Estudio se han tenido en cuenta, principalmente los siguientes 
documentos y fuentes: 

- Autoridades Portuarias: datos de tráfico, tasas de utilización, tasas y tarifas portuarias 
por ocupación y actividad, tarifas máximas del servicios técnico – náuticos y recepción 
de desechos de buques. 

- Memorias anuales de las Autoridades Portuarias, principalmente las de 2017. 

- Entrevistas con operadores: operativa portuaria (trabajadores portuarios, personal 
propio operativo, tipología y características técnicas de equipos, grúas e 
instalaciones), e información económica (tarifas, inversiones, bonificaciones de 
servicios técnico-náuticos), etc. 

- Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto 
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en adelante el 
TRLPEMM). 

- El resto de las informaciones se han obtenido de otras fuentes que se especifican en 
cada momento. 

 Objeto y alcance de este documento 

El objeto del presente documento es “el análisis de la cadena de costes que intervienen 
en las operaciones de carga y descarga de graneles sólidos industriales en los puertos 
españoles, así como un análisis de los condicionantes de competitividad del mercado 
actual, de manera que se puedan establecer recomendaciones y tomar medidas que 
permitan optimizar los costes de los importadores y exportadores de estas mercancías, 
mejorando la competitividad de las terminales españolas frente a las de los países del 
entorno”. 

El alcance del presente documento viene determinado por los puertos de interés general, 
incluidos en el Pliego de Prescripciones Técnicas, en lo sucesivo PPT, y las mejoras 
propuestas por el consultor en su oferta, así como los cambios acordados en las reuniones 
de los grupos de trabajo, y los puertos extranjeros considerados, así como las diferentes 
naturalezas de graneles sólidos industriales incluidos en el Estudio. 

La denominación de graneles sólidos industriales objeto de estudio hace referencia, 
principalmente a tres tráficos: 

- Las mercancías vinculadas a la industria del cemento: cemento, clínker y en menor 
medida, el coque de petróleo. 

- Los graneles sólidos relacionados con el sector siderúrgico: chatarra, minerales 
siderúrgicos y prerreducidos. 

- Los graneles sólidos vinculados con la industria energética: carbón y coque de 
petróleo. 
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El documento consta de los siguientes capítulos: 

- Capítulo 0: Introducción 

- Capítulo 1: El tráfico de graneles sólidos en puertos españoles de interés general 

- Capítulo 2: Metodología general del estudio 

- Capítulo 3: Caracterización de las terminales 

- Capítulo 4: Caracterización de las operativas por tráfico y tipo de operación 

- Capítulo 5: Definición del buque tipo y operación tipo 

- Capítulo 6: Análisis pormenorizado de costes, para cada granel, operación tipo y 
buque tipo del paso de la mercancía por un determinado puerto, muelle/terminal y su 
comparación  

- Capítulo 7: Análisis comparativo entre los costes de los operadores extranjeros y la 
media española 

- Capítulo 8: Análisis de indicadores operativos 

- Capítulo 9: Conclusiones por granel 

- Capítulo 10: Conclusiones generales  

- Anexo 1: Características de las terminales/operadores en puertos españoles 

- Anexo 2: Características de las terminales/operadores en puertos extranjeros 

 Selección de puertos, operadores y tráficos de estudio 

Por lo que respecta a los puertos, en el PPT, se recogían 20 puertos españoles y se hacía 
mención a la necesidad de incluir puertos extranjeros para su posterior comparación. 

En la Oferta de EPC y en reuniones posteriores, se han añadido varios puertos, operadores y 
tráficos.  

Los puertos, operadores y tráficos analizados en España se muestran en Figura 1, Tabla 1 y 
la Tabla 2. En resumen, en España se han analizado: 

- 22 Puertos  

- 21 Autoridades Portuarias 

- 48 operadores/terminales 

- 71 tráficos independientes (carga y descarga independientes). 

Y en el extranjero, los puertos, operadores y tráficos analizados se muestran en la Figura 2 y 
la Tabla 3En resumen, en el extranjero se ha analizado: 

- 13 Puertos  

- 17 operadores/terminales 

- 24 tráficos 
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Por otra parte, los graneles considerados inicialmente son: 

- Carbón 

- Coque de petróleo 

- Cemento 

- Clinker 

- Chatarra de acero 

- Minerales siderúrgicos y prerreducidos 

En base a algunas demandas posteriores, ya iniciado el Estudio, y el análisis realizado, se 
han añadido los siguientes tráficos: 

- Concentrado de cobre y sus escorias 

- Cenizas 

- Escorias de altos hornos 

- Mineral de zinc 
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 Figura 1: Puertos, operadores y tráficos. Puertos españoles 
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 Tabla 1: Puertos, operadores y tráficos analizados. Puertos españoles (I/II) 

 

Visita Puerto Operador terminal o empresa estibadora Gestión Terminal Carga/descarga Trafico(s)

Alicante Port - Grupo Romeu y Cia Sin concesión descarga Clínker

Terminal Maritima del Sureste (Cimsa) En concesión - pública descarga Cemento

Terminal Maritima del Sureste ( Colacem) En concesión - pública descarga Cemento

Alvargonzález-Asturiana de Zinc En concesion - dedicada descarga Minerales

Alvargonzález- Grupo Ership Sin concesión carga / descarga Coque petroleo, carbón,chatarra

SI Almeria SA Lopez Guillen Sin concesión carga Clínker

Vera Consignaciones (Lafarge-Holcim) En concesión - dedicada carga Cemento y Clínker

Endesa  En concesión - dedicada carga / descarga Carbón

Portcemen En concesion - dedicada carga  Clínker

Coma y Ribas Sin concesión descarga Minerales

Sammer En concesion - dedicada descarga Chatarra 

SI  Escombreras Ership (Ariv 1174) En concesión - pública carga / descarga Coque de petroleo, clínker, cemento

SI Castellon Portsur En concesión - pública carga / descarga Coque de petroleo,  clínker

EBHISA En concesión - pública descarga Carbón, minerales

Alvargonzález-Cementos Tudela Veguín En concesión-dedicada Carga Clínker
Alvargonzalez / Comercial Asturiana de 
Graneles

Sin concesión Carga/descarga Escorias

Cementos Tudela Veguin En concesion - dedicada carga Cemento

Consignaciones Asturianas Sin concesión descarga Coque de petróleo

Terminal Maritima de Huelva Sin concesión carga Clínker

Ership Sin concesión carga / descarga Cemento y Clínker, minerales, 
carbon

Bergé Marítima - Impala En concesión - pública carga / descarga Minerales

Congrasur Sin concesión carga Escorias

SI

SI Huelva

SÍ Alicante

SI Barcelona

SI Gijón 

SI Avilés

Carboneras
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Tabla 2: Puertos, operadores y tráficos analizados. Puertos españoles (II/II) 

 

  

Visita Puerto Operador terminal o empresa estibadora Gestión Terminal Carga/descarga Trafico(s)

Noatum Ports En concesión - pública carga Clínker

Financiera y Minera / AM Condeminas En concesion - dedicada carga Cemento 

Financiera y Minera / Servimad  En concesion - dedicada carga Cemento 

Noatum Terminals Sin concesión carga Cemento

Bergé Maritima / Portuaria Levantina Sa Sin concesión carga Cemento

Estibadora Sevillana Sin concesión carga / descarga Clinker, chatarra, cemento

Sevitrade (Cimsa Cementos) En concesion - dedicada descarga Cemento 

Carbon Puerto En concesión - pública carga Clinker, chatarra

SI Tarragona Euroports Iberica-Tps En concesión - pública carga / descarga Carbón, coque de petróleo

SI Alcudia Transportes marítimos de Alcudia En concesion - dedicada descarga Carbón

(Endesa Generacion) En concesión - dedicada descarga Carbón

(Acerinox) En concesion - dedicada descarga Chatarra

SI Bahía de Cádiz Portillo Sin concesión carga Clínker

SI Ferrol Endesa Generación En concesión - dedicada descarga Carbón

Naturgy - TMGA En concesión - dedicada descarga Carbón

Hormigones Carral - TMGA En concesión - dedicada descarga Cemento

Cementos Tudela Veguin En concesion - dedicada descarga Cemento 

Algeposa En concesión - pública descarga Chatarra, minerales
Sobrinos de Manuel Camara SA - Bergé 
Grupo

En concesión - pública carga / descarga Chatarra y clínker

Noatum Terminals En concesión - pública carga/descarga Minerales, carbón

Cementos Alfa En concesion - dedicada carga Cemento

Perez Torres Maritima Sin concesión Carga Chatarra

Cementos Tudela Veguín En concesion - dedicada descarga Cemento

NO St. Cruz Tenerife Cementos Cosmos Sin concesión descarga Clinker

SI Sagunto 

SI Sevilla

SI Málaga

SI Bahía de Algeciras

SI Vigo 

SI A Coruña

SI Pasaia

SI Santander
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Figura 2: Puertos, operadores y tráficos. Puertos extranjeros 
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Tabla 3: Puertos, operadores y tráficos analizados. Puertos extranjeros 

  

Visita Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga / descarga Trafico(s)

Mersin Mersin MIP En concesión - pública carga Cemento

Yesilovacik Medcem terminal En concesion - dedicada carga Cemento, clinker

Antalya Port Akdeniz En concesión - pública carga Cemento, clinker

Ekinciler En concesión - pública descarga Chatarra

Atakas Terminal En concesión - pública carga Cemento, clinker

Unicem Buzzi En concesion - dedicada carga Cemento

Bocadifuocco (Cemex) Sin concesión descarga Cemento

Pozzallo SR Shipping (Colacem) Sin concesión carga Cemento

Taranto Ilva (Navalsud A.M.) En concesion - dedicada descarga Carbon, minerales

Fos Carfos En concesión - pública descarga Carbón

Sete Sea-Invest En concesión - pública descarga Carbón

Terminal Poço do Bispo En concesión - pública carga Cemento, clinker

Atlanport En concesión - pública descarga Chatarra

Termitrena En concesión - pública carga Clinker

Secil En concesion - dedicada carga Cemento

Leixoes TCGL En concesión - pública descarga Chatarra

Sines Portsines En concesión - pública descarga Carbon

NO

NO

NO

NO

Turquia

Italia

Iskenderum

Augusta

Lisboa

Setubal

Francia

Portugal 
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 EL TRÁFICO DE GRANELES SÓLIDOS EN LOS PUERTOS DE INTERÉS 
GENERAL 

 Introducción 

El tráfico de graneles sólidos, en los puertos de interés general, cerró 2017 con un total de 
101,04 Mt movidas, lo cual supuso un aumento del 9,83 % respecto a 2016. 

En la Figura 3, se observa la evolución del tráfico de esta forma de presentación desde el año 
1998, representándose así los últimos 20 años. 

Figura 3: Tráfico de graneles sólidos en puertos de interés general, 2017 (Mt) 

 
Fuente: EPC a partir de datos de PdE 

Como se puede ver en la Figura 3, el máximo histórico, respecto al tráfico de graneles sólidos, 
se alcanzó en el año 2007, con 116,86 Mt, con un CAGR desde el año 1998 del 4,38 %. Desde 
ese año hasta el 2010 se produjo un descenso en los tráficos registrados, cuando se 
alcanzaron 78,71 Mt, con un CAGR negativo del 12,34% para el periodo 2007-2010, para ir 
creciendo paulatinamente hasta los 101,04 Mt en 2017, lo que supone un CAGR del 3,63%, 
no habiéndose recuperado todavía en la actualidad las cifras de 2007.  

 

 

0,00

20,00

40,00

60,00

80,00

100,00

120,00

140,00

1998 99 0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 2010 11 12 13 14 15 16 2017

Total  Graneles sólidos

CAGR1998-2007 = 4,38% 
CAGR2007-2010 = -12,34% 

CAGR2010-2017 =3,63% 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

26 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

Figura 4: Tráfico de graneles sólidos, movidos en los puertos de interés general, 2017 (mt) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE 

Es de destacar que el Puerto de Gijón concentra el 19 % del tráfico de graneles sólidos de los 
puertos de interés general.  

Si se tienen en consideración los cinco mayores puertos este porcentaje alcanza el 51,6 % 
del total para el año 2017, mientras que, si se consideran los diez principales puertos, el 
porcentaje alcanza el 76,8 %. 
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 El tráfico de graneles sólidos industriales, objeto del Estudio 

En la Tabla 4 se muestra el resumen de los tráficos incluidos en el Estudio para el año 2017. 
Es de destacar que en su conjunto representan el 56,2 % del total de graneles sólidos movidos 
en los puertos de interés general. 

Tabla 4: Tráfico total portuario de graneles sólidos industriales incluidos en el Estudio, 2017 (t 
y %) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE 
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Figura 5: Tráfico total portuario de carbón y coque de petróleo en puertos de interés general, 
2017 (mt) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE 

El tráfico de carbón y coque de petróleo alcanza en 2017 la cifra de 29,2 Mt, lo que representa 
un 28,9 % del total de graneles sólidos movidos en los puertos de interés general. 

Como se puede observar en la Figura 9, el puerto de Gijón alcanza un total de 9,2 Mt de 
carbón y coque de petróleo, lo que representa un 31,5 % del tráfico total de estos graneles, 
en toneladas. 

Cabe destacar que los cinco puertos principales para este tráfico, alcanzan la cifra de 22,46 
Mt, lo que representa un 76,9 % del tráfico de carbón y coque de petróleo en 2017. 
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Figura 6: Tráfico total portuario de cemento y clínker en puertos de interés general, 2017 (mt) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE  

El tráfico de cemento y clínker alcanza un total de 9,5 Mt en 2017, lo que significa un 9,4 % 
del total de graneles sólidos movidos en los puertos de interés general. 

El puerto que más toneladas mueve de cemento y clínker es igualmente el de Gijón, con 1,5 
Mt, lo que representa un 15,9 % del tráfico total de estos graneles, en toneladas. 

Si se consideran los cinco puertos principales por volumen de tráfico de estos graneles, se 
alcanza la cifra de 5,4 Mt, lo que significa un 56,7 % del tráfico de cemento y clínker en 2017. 
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Figura 7: Tráfico total portuario de chatarra de acero en puertos de interés general, 2017 (mt) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE  

El tráfico de chatarra de acero alcanza en 2017 la cifra de 2,51 Mt, lo que significa un 2,5 % 
del total de graneles sólidos movidos en los puertos de interés general. 

El principal puerto por volumen de tráfico fue el de Sevilla, con un total de 608 mt, lo que 
significa un 24,2 % del tráfico total, en toneladas 

Los cinco principales puertos, por volumen movido de chatarra de acero, alcanzan en 2017 
los 2,1 Mt, lo que significa un 82 % del tráfico. Si se tienen en cuenta los seis principales 
puertos, esta cifra asciende a 2,29 Mt, lo que representa más de un 90 % del tráfico de chatarra 
de acero en 2017. 
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Figura 8: Tráfico total portuario de minerales en puertos de interés general, 2017 (mt) 

 

Fuente: EPC a partir de datos de PdE  

Finalmente, en lo que respecta al tráfico de minerales, en 2017 se alcanzan un total de 15,65 
Mt, lo que representa un 15,5 % del total de graneles sólidos movidos en los puertos de interés 
general. 

El puerto de Gijón alcanza los 6,8 Mt, siendo el principal puerto en 2017 para este tipo de 
granel, representando un 43,5 % del tráfico total, en toneladas. 

Si se agrupan los cinco principales puertos, por toneladas movidas de minerales, se alcanza 
un 94,8 % del total de estos graneles en 2017. 
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 METODOLOGÍA GENERAL DEL ESTUDIO 

Una vez determinado el alcance del Estudio, se procede a definir una metodología general 
que permita realizar el análisis de costes propuesto, tal como se observa en la Figura 4. 

Figura 9: Esquema de la metodología general del Estudio 

 

 

 

Para poder analizar el estado actual de la situación y el comportamiento de los diferentes 
muelles/terminales, se establece como primera fase de la metodología, la recopilación de 
información, bien a través de las diferentes Autoridades Portuarias, bien a través de los 
diferentes operadores. 

Esta información permite, por un lado, mediante los datos de escalas/tráficos, la elaboración 
de una base de datos en la que estén contenidas todas las escalas, realizadas en 2017, 
diferenciándose por tráfico y tipo de operación. A partir de esta base de datos, mediante un 
análisis estadístico, se determina un buque tipo y una operación tipo. 

Por otro lado, se requiere la caracterización física de las terminales, así como su modelo 
operativo. Se elabora una ficha para cada muelle/terminal, diferenciándose entre la línea de 
atraque, la superficie y su equipamiento e instalaciones principales.  

Asimismo, se reflejan los aspectos del modelo de gestión y las instalaciones en concesión de 
particulares, por ser un elemento de fuerte relevancia en la captación de tráficos, así como en 
la utilización de infraestructuras, tanto de la línea de atraque como de la superficie. 
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En paralelo con el análisis de los puertos españoles, una vez se han definido los diferentes 
buques tipos para cada granel y tipo de operación, se procede a la solicitud de información de 
puertos extranjeros. 

Se realiza, una vez obtenida la información solicitada, un estudio pormenorizado de costes 
del paso de la mercancía por el puerto para cada buque y operación tipo definida, siempre 
que el operador manipule el tráfico y la infraestructura sea capaz de atender al buque tipo. 

Los costes de paso de la mercancía por el puerto se presentan desglosados por tasas de 
utilización, tasas de ocupación y actividad, tarifas por servicios técnico-náuticos, tarifas por 
servicio de recepción de desechos de buque, costes asociados al operador del muelle/terminal 
y costes por otros servicios comerciales, para los puertos españoles y en la medida de lo 
posible, para los puertos extranjeros. 

Estos costes, agrupados por granel y tipo de operación, sirven para elaborar una comparativa 
entre ellos y, finalmente, el cálculo de indicadores representativos de las terminales donde 
son operados. 

En los apartados 6.1 se concreta la metodología para la obtención de costes en puertos 
españoles y en el apartado 7.1 se hace para los puertos extranjeros. 
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 CARACTERIZACIÓN DE LAS TERMINALES 

Después de haber sido definida la metodología general empleada en el Estudio, se procede 
a caracterizar los diferentes tipos de muelles/terminales incluidos en el análisis. Para ello, se 
elabora una ficha para cada terminal, con la información suministrada tanto por las 
Autoridades Portuarios como por los diferentes operadores entrevistados, caracterizándose 
éstas por: 

a) Un encabezado, donde se presenta los datos generales de la terminal: 
o Puerto donde se ubica 

 
o Tipología de muelle/terminal. Se distinguen dos grandes categorías: 

 Muelle Público (Sin Concesión): el (los) estibador (es) con la(s) 
correspondiente(s) licencia(s) opera(n) en el muelle o terminal pública, 
no concesionada. 

 

 Terminal en Concesión: el estibador con licencia, opera un muelle o 
terminal concesionada. Dentro de esta categoría pueden darse dos 
posibilidades: 

 Terminal Dedicada: la terminal tiene un único cliente, que suele 
ser la misma concesionaria o una empresa del grupo. En el caso 
de los graneles sólidos, suelen ser los propios importadores o 
exportadores (por ejemplo, la terminal de carbón en 
Carboneras, que sirve a la central térmica de Endesa). Con 
frecuencia la terminal forma parte de una industria a la que sirve 
de forma integrada. A veces estas terminales pueden estar 
autorizadas por la Autoridad Portuaria, para mover tráficos de 
terceros. 

 Terminal Pública: la terminal puede tener diferentes clientes. 

Para el caso el caso de la línea de atraque se divide, igualmente, en dos 
categorías: 

 Atraque otorgado en concesión o autorización.  

 Atraque no otorgado en concesión o autorización. 

 
o Nombre del muelle/terminal 

 
o Nombre del estibador 

 
o Nombre del concesionario, en su caso 

 
o Graneles dentro del alcance del Estudio movidos por el muelle/terminal. 
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b) Una descripción general de las características de la terminal, donde se incluye: 

o Características físicas del muelle/terminal. 

 

o Tráfico de cada granel incluido en el estudio y tráfico total, en caso de la 
concesión. 

 

o Principales instalaciones y equipos  de la terminal y operador 

 

Principales sistemas de protección ambiental asociados al tráfico de graneles 
sólidos analizado en la terminal/utilizado por el operador. 

 

o Datos administrativos de la concesión, en su caso. 

 

En el Anexo 1, se muestran las fichas para puertos españoles y en el Anexo 2 las fichas para 
puertos extranjeros. 
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 CARACTERIZACIÓN DE LAS OPERATIVAS POR TRÁFICO Y TIPO DE 
OPERACIÓN 

Detectados los tráficos movidos por las diferentes terminales/operadores, incluidas en el 
alcance del Estudio, y una vez realizadas las visitas a las mismas, se observa una gran 
diversidad en la operativa empleada para mover cada tipo de granel, objeto del presente 
Estudio. 

Por ello, en este Capítulo, se establece una clasificación de cada operativa en función del 
granel y el tipo de operación analizado, sea carga o descarga. 

Esta operativa es utilizada posteriormente para la obtención de los costes asociados a 
cada muelle/terminal y para cada granel, buque tipo y operación de carga/descarga. 

 Carbón 

 Carga 

 Operativa 1: Carga a buque mediante un pórtico cargador, hasta donde la mercancía 
es trasladada desde un parque de graneles, mediante un parque de cintas. La 
recepción en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión o tren, 
en su caso. 

Figura 10: Esquema de la operativa 1 de carga de carbón 

 

Tabla 5: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de carbón 

 

  

Puerto
Tarragona
Carboneras Endesa Generación (tránsito)

Terminal/operador
Euroports (tránsito)
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 Operativa 2: Carga a buque mediante una grúa automóvil. La mercancía permanece 
depositada en un parque de graneles, al alcance de grúa. La recepción de la 
mercancía en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión o 
tren, en su caso. 

Figura 11: Esquema de la operativa 2 de carga de carbón 

 

Tabla 6: Puertos y operadores de la operativa 2 de carga de carbón 

 

 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil a un parque de 
graneles, al alcance de la grúa. La entrega se realiza mediante una pala cargadora, 
que carga la mercancía directamente sobre camión o tren, en su caso. 

Figura 12: Esquema de la operativa 1 de descarga de carbón 

 

Tabla 7: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de carbón 
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 Operativa 2: Descarga desde buque mediante una grúa pórtico sobre una tolva, donde 
la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas que la traslada hasta un parque 
de graneles, quedando depositada allí temporalmente. La entrega se realiza mediante 
una pala cargadora, que carga la mercancía directamente sobre camión o tren, en su 
caso. 

Figura 13: Esquema de la operativa 2 de descarga de carbón 

 

Tabla 8: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de carbón 

 

 Operativa 3: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil sobre una tolva, 
donde la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas, que la traslada hasta un 
almacén cubierto, quedando depositada temporalmente mediante un apilador. La 
entrega se realiza mediante un parque de cintas hasta cargadores para camión o tren, 
en su caso. 

Figura 14: Esquema de la operativa 3 de descarga de carbón 

 

Tabla 9: Puertos y operadores de la operativa 3 de descarga de carbón 
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 Operativa 4: Descarga desde buque mediante una grúa pórtico sobre una tolva, donde 
la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas que la traslada hasta un almacén 
cubierto, quedando depositada temporalmente mediante un apilador. La entrega se 
realiza mediante un parque de cintas hasta cargadores para camión o tren, en su caso. 

Figura 15: Esquema de la operativa 4 de descarga de carbón 

 

Tabla 10: Puertos y operadores de la operativa 4 de descarga de carbón 
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 Coque de Petróleo 

 Carga 

 Operativa 1: Carga a buque mediante una grúa automóvil. La mercancía permanece 
depositada en un parque de graneles, al alcance de grúa. La recepción en el parque 
de graneles se realiza por volcado directo desde camión o tren, en su caso. 

Figura 16: Esquema de la operativa 1 de carga de coque de petróleo 

 

Tabla 11: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de coque de petróleo 

 

 

 Operativa 2: Carga a buque mediante shiploader. La mercancía es trasladada por un 
parque de cintas hasta dicho shiploader desde un parque de graneles. La recepción 
en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión o tren, en su 
caso. 

Figura 17: Esquema de la operativa 2 de carga de coque de petróleo 

 

Tabla 12: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de coque de petróleo 
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 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil a un parque de 
graneles, al alcance de la grúa. La entrega se realiza mediante una pala cargadora, 
que carga la mercancía directamente sobre camión o tren, en su caso. 

Figura 18: Esquema de la operativa 1 de descarga de coque de petróleo 

 

Tabla 13: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de coque de petróleo 

 

 Operativa 2: Descarga desde buque mediante una grúa pórtico sobre una tolva, donde 
la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas, que la traslada a un parque de 
graneles, donde queda depositada temporalmente mediante un apilador. La entrega 
se realiza con una pala cargadora, que carga la mercancía directamente sobre camión 
o tren, en su caso. 

Figura 19: Esquema de la operativa 2 de descarga de coque de petróleo 

 

Tabla 14: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de coque de petróleo 
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 Cemento y Cenizas 

 Carga 

 Operativa 1: Carga a buque directamente desde camión, mediante el uso de 
mangueras que se conectan entre el camión y el buque, siendo la mercancía es 
impulsada por los propios medios del camión. 

Figura 20: Esquema de la operativa 1 de carga de cemento y cenizas 

 

Tabla 15: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de cemento y cenizas 

 

 Operativa 2: Carga a buque mediante un pórtico cargador. La mercancía se traslada 
por un parque de cintas desde un silo portuario. La recepción se realiza por medios 
mecánicos del silo portuario desde camión o tren, en su caso. 

Figura 21: Esquema de la operativa 2 de carga de cemento y cenizas 

 

Tabla 16: Puertos y operadores de la operativa 2 de carga de cemento y cenizas 
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 Operativa 3: Carga a buque mediante la impulsión de la mercancía desde un silo 
portuario, por los medios propios de éste último. La recepción se realiza por medios 
mecánicos del silo portuario desde un camión. 

Figura 22: Esquema de la operativa 3 de carga de cemento y cenizas 

 

Tabla 17: Puertos y operadores de la operativa 3 de carga de cemento y cenizas 

 

 

 Operativa 4: Carga a buque mediante un pórtico cargador, trasladándose la mercancía 
por un parque de cintas desde un silo ubicado fuera de la zona de servicio del puerto 
(fábrica). 

Figura 23: Esquema de la operativa 4 de carga de cemento y cenizas 

 

Tabla 18: Puertos y operadores de la operativa 4 de carga de cemento y cenizas 
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 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque, impulsando la mercancía el propio buque por sus 
propios medios hasta un silo portuario. La entrega se realiza mediante descarga por 
gravedad (o con ayuda de equipos de vibrado) sobre un camión. 

Figura 24: Esquema de la operativa 1 de descarga de cemento y cenizas 

 

Tabla 19: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de cemento y cenizas 

 

Operativa 2: Descarga desde buque, mediante un descargador neumático (aspirador 
o Kovaco) o mecánico (tornillo sin fin o Siwertell) sobre camión o a tuberías que 
trasladan la mercancía a un silo portuario. El camión puede igualmente trasladar la 
mercancía hasta un silo portuario o entregar directamente la mercancía. La entrega, 
en caso de depósito temporal en silo portuario, se realiza por gravedad (o con ayuda 
de equipos de vibrado) sobre un camión. 

Figura 25: Esquema de la operativa 2 de descarga de cemento y cenizas 

 

Tabla 20: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de cemento y cenizas 
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 Clínker 

 Carga 

Operativa 1: Carga a buque mediante una grúa automóvil.  La mercancía permanece 
depositada temporalmente en un parque de graneles al alcance de la grúa. La 
recepción en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión o tren, 
en su caso. 

Figura 26: Esquema de la operativa 1 de carga de clínker 

 

Tabla 21: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de clínker 

 

  



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

47 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 Operativa 2: Carga a buque mediante un pórtico cargador, hasta donde la mercancía 
es trasladada por un parque de cintas. La mercancía cae a este parque de cintas desde 
un silo portuario, por gravedad o con ayuda de equipos de vibrado. 
 
La recepción se realiza por volcado desde camión, a un foso, remontando hasta los 
silos portuarios mediante un parque de cintas, donde es depositada temporalmente. 

Figura 27: Esquema de la operativa 2 de carga de clínker 

 

Tabla 22: Puertos y operadores de la operativa 2 de carga de clínker 

 

 Operativa 3: Carga a buque mediante un pórtico cargador, hasta donde la mercancía 
es trasladada por un parque de cintas.  
 
La mercancía cae a este parque de cintas desde un silo por gravedad (o con ayuda de 
equipos de vibrado), ubicado fuera de la zona de servicio del puerto. 

Figura 28: Esquema de la operativa 3 de carga de clínker 

 

Tabla 23: Puertos y operadores de la operativa 3 de carga de clínker 
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 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil a un parque de 
graneles, al alcance de la grúa. La entrega se realiza mediante una pala cargadora, 
que carga la mercancía directamente sobre camión o tren, en su caso. 

Figura 29: Esquema de la operativa 1 de descarga de clínker 

 

 

Tabla 24: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de clínker 

 

 Operativa 2: Descarga por grúas propias del buque sobre una tolva, desde donde se 
entrega, cayendo por gravedad, a un camión. 

Figura 30: Esquema de la operativa 2 de descarga de clínker 

 

Tabla 25: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de clínker 
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 Operativa 3: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil sobre una tolva, 
desde donde se entrega, cayendo por gravedad, a un camión. 

Figura 31: Esquema de la operativa 3 de descarga de clínker 

 

Tabla 26: Puertos y operadores de la operativa 3 de descarga de clínker 

 

 Chatarra  

 Carga 

Operativa 1: Carga a buque con una grúa una automóvil. La mercancía permanece 
depositada temporalmente en un parque de graneles, al alcance de grúa. La recepción 
en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión. 

Figura 32: Esquema de la operativa 1 de carga de chatarra 

 

Tabla 27: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de chatarra 
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 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque con una grúa automóvil a un parque de graneles, 
al alcance de grúa. La entrega se realiza mediante carga directa a un camión con una 
retroexcavadora. 

Figura 33: Esquema de la operativa 1 de descarga de chatarra 

 

Tabla 28: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de chatarra 
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 Minerales 

 Carga 

Operativa 1: Carga a buque mediante una grúa automóvil. La mercancía permanece 
depositada temporalmente en un parque de graneles, al alcance de grúa. La recepción 
en el parque de graneles se realiza por volcado directo desde camión o tren, en su 
caso. 

Figura 34: Esquema de la operativa 1 de carga de minerales 

 

Tabla 29: Puertos y operadores de la operativa 1 de carga de minerales 

 

 Operativa 2: Carga a buque mediante shiploader. La mercancía es remontada desde 
un foso hasta un parque de cintas, tras volcarse directamente desde camión o por el 
traslado mediante una pala cargadora desde un parque de graneles (donde 
previamente se había recibido por volcado directo desde camión). 

Figura 35: Esquema de la operativa 2 de carga de minerales 

 

Tabla 30: Puertos y operadores de la operativa 2 de carga de minerales 
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 Operativa 3: Carga a buque mediante pórtico cargador, hasta donde la mercancía es 
trasladada por parque de cintas desde un almacén cubierto, donde restaba depositada 
temporalmente tras haber sido recibida mediante descargadores desde camión o tren, 
en su caso. 

Figura 36: Esquema de la operativa 3 de carga de minerales 

 

Tabla 31: Puertos y operadores de la operativa 3 de carga de minerales 

 

 Descarga 

 Operativa 1: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil a un parque de 
graneles al alcance de la grúa. La entrega se realiza mediante una pala cargadora, 
que carga la mercancía directamente sobre camión o tren, en su caso. 

Figura 37: Esquema de la operativa 1 de descarga de minerales 

 

 

Tabla 32: Puertos y operadores de la operativa 1 de descarga de minerales 
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 Operativa 2: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil sobre una tolva, 
donde la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas, que la traslada hasta un 
almacén cubierto, donde es depositada temporalmente mediante un apilador. La 
entrega se realiza mediante el traslado de la mercancía por un parque de cintas hasta 
cargadores para camión o tren, en su caso, donde cae por gravedad. 

Figura 38: Esquema de la operativa 2 de descarga de minerales 

 

Tabla 33: Puertos y operadores de la operativa 2 de descarga de minerales 

 

 Operativa 3: Descarga desde buque mediante una grúa automóvil sobre una tolva, 
donde la mercancía cae por gravedad a un parque de cintas, que entrega la mercancía 
fuera de la zona de servicio del puerto. 

Figura 39: Esquema de la operativa 3 de descarga de minerales 

 

Tabla 34: Puertos y operadores de la operativa 3 de descarga de minerales 

 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

54 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 
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 DEFINICIÓN DEL BUQUE TIPO Y OPERACIÓN TIPO 

 Introducción 

Una vez se han definido en el capítulo anterior las diferentes tipologías de operativa presentes 
en los puertos de interés general, para los graneles sólidos incluidos en el Estudio, se procede 
ahora a definir unos buques tipo que, con carácter general, puedan ser atendidos en muelles 
o terminales donde se esté moviendo ese tráfico. 

Estos buques tipo y operaciones tipo serán la base sobre la que se calcularán los costes 
portuarios para que, una vez finalizado el estudio pormenorizado para cada terminal/operador, 
puedan ser comparados entre sí. 

 Metodología 

La metodología propuesta consiste, en primer lugar, en la elaboración de una base de datos 
general de escalas, para todos los tráficos y puertos incluidos en el Estudio, efectuadas en el 
año 2017. 

Una vez generada esta base de datos, para cada granel y tipo de operación, se desglosa por 
rangos y se representan estos gráficamente. 

Se proponen, a la luz de estos resultados, diferentes rangos en los que poder discriminar el 
tráfico, eligiendo por lo general dos característicos, que representan, por un lado, el mayor 
número de escalas, y por el otro, el mayor número de toneladas movidas. 

Estos rangos se caracterizan estadísticamente por su media, su mediana y su desviación 
típica. 

Finalmente, se considera que el buque tipo característico para dicho rango será aquel real 
que, habiendo efectuado alguna escala en 2017, sus desviaciones, en %, respecto al GT y 
las toneladas movidas sean las mínimas observadas. 
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 Buque tipo y operación tipo por tráficos 

Se procede ahora a representar los resultados obtenidos del análisis, según la metodología 
propuesta en el punto anterior: 

 Carbón 

 Carga de carbón 

Se muestra, en la Figura 40, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de carbón para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 40: Escalas carga carbón, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 35: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga carbón 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2281 - 10000 192 96,48% 1.368.127 89,87% 1.144.898 88,23%
R.2 10000 - 25000 6 3,02% 128.888 8,47% 119.739 9,23%
R.3 25000 - 35000 1 0,50% 25.282 1,66% 32.962 2,54%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

199 100,00% 1.522.297 100,00% 1.297.599 100,00%Total
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Como se puede observar en la Figura 40 y en la Tabla 35, prácticamente la totalidad de la 
carga de carbón se concentra en un buque “pequeño”, comprendido entre 2.281 GT (que fue 
el menor buque que hizo escala en 2017) y 10.000 GT. 

En este caso, al estar tan concentrado en una sola tipología de buque, parece razonable no 
estudiar un segundo buque característico. 

Tabla 36: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga carbón 

 

 

Buque tipo 1 

El rango considerado, correspondiente a buques tipo Smallsize, está comprendido entre los 
2.281 GT y los 10.000 GT, representando un 90 % de las toneladas movidas y un 88 % del 
GT. 

Tabla 37: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga carbón 

 

Tal como se observa en la Tabla 37, de los buques que hicieron escala en los diferentes 
puertos, se escoge el Zeycan Ana como el más próximo en sus parámetros al buque medio 
del rango. 

  

GT Tons GT Tons
6.521 7.650 5.963 7.126
7.087 8.544 7.087 8.450
3.421 3.524 1.559 2.220

100,00% 100,00% 88,23% 89,87%

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

TOTAL
R.1

2281 - 10000

125 7,8 7.087 19% 8.433 18,3%
122 7,8 5.857 2% 6.500 8,8%
118 6,7 5.574 7% 6.810 4,4%
122 7,2 6.046 1% 5.037 29,3%
123 7,4 6.118 3% 8.036 12,8%

Eslora 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media

Nombre
buque

BAHÍA DE ALCUDIA
ZEYCAN ANA

MORAIME
MARIT

WILSON NARVIK

Calado* 
(m)

* Calado registrado en esta operación
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 Descarga de carbón 

Se muestra, en la Figura 41, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de carbón para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 41: Escalas descarga carbón, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 38: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga carbón 

 

En la Figura 41 y Tabla 38, se observa, como a diferencia de la carga, presenta una mayor 
distribución en función del GT. 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 1998 - 10000 164 39,81% 1.242.263 5,96% 1.040.193 6,79%
R.2 10000 - 20000 12 2,91% 154.574 0,74% 182.277 1,19%
R.3 20000 - 35000 46 11,17% 1.462.797 7,02% 1.322.742 8,63%
R.4 35000 - 60000 93 22,57% 5.441.484 26,10% 4.149.544 27,08%
R.5 60000 - 80000 10 2,43% 992.914 4,76% 647.829 4,23%
R.6 80000 - 100000 87 21,12% 11.551.688 55,42% 7.980.140 52,08%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

412 100,00% 20.845.720 100,00% 15.322.725 100,00%Total
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Dada la dispersión de los datos se propone el análisis de tres buques tipo para este tráfico: 
uno tipo Smallsize (rango 1), uno tipo Panamax (rango 4) y uno tipo Capesize (rango 6), que 
vienen caracterizados estadísticamente en la Tabla 39: 

Tabla 39: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga carbón 

 

 

Buque tipo 1 

El primer rango considerado, perteneciente a un buque tipo Smallsize, está comprendido entre 
los 1.998 GT, siendo esta cifra la del buque más pequeño por GT que descargaron carbón en 
2017, y 10.000 GT, representando un 40 % del total de escalas, pero, tan solo, un 6 % del 
tráfico, en toneladas. 

Tabla 40: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga carbón 

 

En la Tabla 40 se muestra, puerto a puerto donde hubo descarga de carbón, el buque más 
semejante, por GT, al buque medio, resultando tener una menor desviación el Vooneborg. 

  

GT Tons GT Tons GT Tons GT Tons
37.191 50.596 6.343 7.575 44.619 58.511 91.726 132.778
32.975 26.949 7.087 8.740 43.471 67.619 92.379 161.512
32.754 54.395 1.470 1.951 4.864 23.659 1.949 46.828

100,00% 100,00% 6,79% 5,96% 27,08% 26,10% 52,08% 55,42%

Media
Mediana

Desviación Típica

R.6
80000 - 100000

Porcentaje

R.1 R.4
TOTAL 1998 - 10000 35000 - 60000

125 0,0 7.087 12% 9.004 18,9%
123 7,4 6.118 4% 7.988 5,5%
114 6,0 4.255 33% 5.752 24,1%
132 7,1 6.130 3% 7.902 4,3%
146 6,8 9.963 57% 175 97,7%
100 0,0 3.391 47% 4.673 38,3%
114 6 4.255 33% 4.271 43,6%

* Calado registrado en esta operación

Desc.
(t)

LONGVIND

GT
% dif. GT 

medio
Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m)

STELLAR MAESTRO
MINKA C

% dif. 
Desc. 
media

BAHIA DE ALCUDIA
WILSON NICE

WILSON VALENCIA
VOORNEBORG
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Buque tipo 2 

El segundo rango escogido, que oscila entre los 35.000 y 65.000 GT, alcanzó el 22 % de las 
escalas y un 27 % del tráfico, en toneladas. 

Tabla 41: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, descarga carbón 

 

En la Tabla 41 se muestra, puerto a puerto, en los que se realizaron escalas de descarga de 
carbón en 2017, el buque más próximo en sus parámetros al buque medio, por GT. 

Tal como se puede observar, el buque Nireas es el que presenta una menor desviación si 
tenemos en consideración tanto el GT como las toneladas movidas. 

Buque tipo 3 

El último de los tres rangos propuestos, para un buque tipo Capesize, representó, por número 
de escalas, un porcentaje similar al buque anterior, con un 21 %. Sin embargo, y en buena 
lógica, alcanza un peso mucho mayor en el número de toneladas, representando un 52 % del 
total de toneladas de carbón descargadas en los puertos del Estudio durante 2017. 

Tabla 42: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 3, descarga carbón 

 

En la Tabla 42, se observa como en todos los puertos la diferencia respecto al GT medio es 
mínima, resultando decisivo en este caso, la menor diferencia respecto al número de 
toneladas descargadas, es decir, el caso del buque Fronter Discovery. 

229,0 14,5 43.291 3% 75.910 29,7%
229,0 14,5 43.291 3% 75.955 29,8%
229,0 14,3 44.128 1% 68.507 17,1%
229,0 14,5 44.325 1% 47.833 18,2%
229,0 14,5 44.069 1% 43.868 25,0%
229,0 0,0 44.485 0% 77.478 32,4%
229,0 14,6 43.717 2% 79.964 36,7%
229,0 14,5 44.635 0% 1.860 96,8%ORDU

* Calado registrado en esta operación

PRIME LILY
MIHO PRACAT

Desc.
(t)

% dif. 
carga 
media

ANNA G
ANDROMEDA OCEAN

NIREAS
DARYA GAYATRI

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

SBI MAZURKA

292 15,6 91.373 0% 170.444 28,4%
290 18,0 91.467 0% 153.464 15,6%
290 18,0 91.508 0% 165.771 24,8%
290 18,1 91.642 0% 85.623 35,5%
292 18,2 91.656 0% 99.038 25,4%

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

ANANGEL VIGOUR
* Calado registrado en esta operación

Desc.
(t)

% dif. 
carga 
media

MINERAL NINGBO
FRONTIER DISCOVERY
FRONTIER KOTOBUKI

CAPE ISTANBUL

Nombre
buque
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 Coque de Petróleo 

 Carga de coque de petróleo 

Se muestra, en la Figura 42, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de coque de petróleo para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 42: Escalas carga coque de petróleo, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 43: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga coque de petróleo 

 

En este caso, es de destacar que prácticamente todo el tráfico, en el entorno de un 96 %, se 
ha movido en buques con un GT inferior a 21.000. Por ello, se propone el estudio de los dos 
rangos remarcados en la Tabla 43, caracterizados estadísticamente en la siguiente tabla: 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 1846 - 8500 151 63,45% 727.234 30,61% 659.354 32,90%
R.2 8500 - 21000 77 32,35% 1.313.971 55,30% 1.067.983 53,29%
R.3 21000 - 35000 10 4,20% 334.761 14,09% 276.908 13,82%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

238 100,00% 2.375.966 100,00% 2.004.245 100,00%Total
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Tabla 44: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga coque de petróleo 

 

Buque tipo 1 

El primero de los rangos propuestos, parte de los 1.846 GT, siendo esta cifra la del buque 
más pequeño de carga de coque de petróleo en 2017, hasta los 8.500 GT, englobando en 
este rango el 63 % de las escalas y un 31 % del tráfico, en toneladas.  

Tabla 45: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga coque de petróleo 

 

Tal como se puede observar, la menor variación tanto por GT como por toneladas movidas es 
la del buque Christina, siendo así el buque más próximo en sus parámetros al buque medio. 

Buque tipo 2 

El segundo de los rangos propuestos, comprendido entre los 8.500 y 21.000 GT, representa 
el 32 % de las escalas alcanzadas en 2017 y el 55 % de las toneladas movidas ese año. 

Tabla 46: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, carga coque de petróleo 

 

En este caso, a diferencia del anterior, el buque seleccionado, el Starvip, no es el que 
presenta una menor variabilidad respecto al GT del buque medio. No obstante, sí que presenta 
una variación mucho menor respecto a las toneladas movidas, lo que hace en su conjunto, 
que sea el buque más próximos en sus parámetros al buque medio. 

GT Tons GT Tons GT Tons
8.421 9.983 4.367 4.816 13.870 17.065
5.629 6.960 4.842 4.612 12.899 16.500
6.427 8.683 1.404 2.002 3.274 5.336

100,00% 100,00% 32,90% 30,61% 53,29% 55,30%Porcentaje

Media
Mediana

Desviación Típica

R.1 R.2
TOTAL 1846 - 8500 8500 - 21000

106 6,8 4.151 5% 5.501 14,2%
100 7,3 4.320 1% 5.191 7,8%
106 6,8 4.151 5% 5.501 14,2%
120 6,7 5.235 20% 7.012 45,6%

KIKKI C
SIDER ALICUDI

KIKKI C
CHRISTINA

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media

158 9,1 13.706 1% 19.800 16,0%
158 9,0 14.116 2% 20.030 17,4%
159 8,6 14.116 2% 13.083 23,3%
147 9,4 12.899 7% 16.587 2,8%
139 8,6 9.989 28% 11.063 35,2%

* Calado registrado en esta operación

DON JUAN
STARVIP

SIDER COLOMBIA

BRAVE LEADER
SIDER JOY

% dif. 
carga 
media

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)
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 Descarga de coque de petróleo 

Se muestra, en la Figura 43, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de coque de petróleo para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 43. Escalas descarga coque de petróleo, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 47: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga coque de petróleo 

 

En este caso, se seleccionan igualmente los dos primeros rangos. Por un lado, el comprendido 
ente 1.554 y 10.000 GT, que incluye el 47 % de las escalas y, por el otro, el comprendido 
entre 10.000 y 35.000 GT, que representa el 55 % del tráfico. Estos rangos se caracterizan 
estadísticamente en la Tabla 48: 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 1554 - 10000 44 46,81% 151.571 12,21% 173.841 11,52%
R.2 10000 - 35000 39 41,49% 686.933 55,36% 832.682 55,19%
R.3 35000 - 45000 2 2,13% 109.513 8,83% 86.713 5,75%
R.4 45000 - 60000 9 9,57% 292.863 23,60% 415.648 27,55%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

94 100,00% 1.240.881 100,00% 1.508.884 100,00%Total
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Tabla 48: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga coque de petróleo 

 

Buque tipo 1 

El primer rango escogido, comprendido entre los 1.846 GT, que corresponde al buque más 
pequeño que realizó una descarga de coque en 2017, y los 8.500 GT representa un 63 % del 
total de escalas y un 30,61 % del total del tráfico, en toneladas. 

Tabla 49: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga coque de petróleo 

 

Aplicando los mismos criterios que en casos anteriores, se observa cómo, en su conjunto, el 
buque más próximo en sus parámetros respecto al buque medio del rango es el buque Wilson 
Caen. 

Buque tipo 2 

El segundo rango escogido, comprendido entre los 10.000 y los 35.000 GT, representa un 41 
% del total de escalas y un 55 % del total del tráfico, en toneladas. 

Tabla 50: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, descarga coque de petróleo 

 

En este caso, se observa como el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio, tanto por GT como por toneladas de la operación, es el buque Aloni. 

  

GT Tons GT Tons GT Tons
8.421 9.983 4.367 4.816 13.870 17.065
5.629 6.960 4.842 4.612 12.899 16.500
6.427 8.683 1.404 2.002 3.274 5.336

100,00% 100,00% 32,90% 30,61% 53,29% 55,30%Porcentaje

Media
Mediana

Desviación Típica

R.1 R.2
TOTAL 1846 - 8500 8500 - 21000

111 0,0 3.990 1% 5.000 45,1%
93 6,3 3.443 13% 2.532 26,5%
138 8,1 9.530 141% 11.000 219,3%
106 6,7 4.151 5% 5.499 59,6%
118 0,0 5.132 30% 1.372 60,2%
100 5,7 2.997 24% 2.001 41,9%
100 6 2.999 24% 3.499 1,6%WILSON CAEN

WERRA

MICHELLE C
KARLA C

BEAUTRADER

% dif. GT 
medio

Desc.
(t)

ATLANTIC HORIZON
MANDEO

% dif. 
Desc. 
media

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

180 10,0 21.211 1% 32.297 52,4%
190 10,6 19.223 10% 21.024 0,8%
180 10,5 21.192 1% 18.738 11,6%
176 0,0 18.873 12% 20.994 0,9%
177 10,0 21.483 1% 21.100 0,4%

DINO
BELMEKEN

ALONI

Desc.
(t)

% dif. 
carga 
media

MELOI
FEDERAL KUSHIRO

Nombre
buque GT

% dif. GT 
medio

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m)
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 Cemento y cenizas 

En lo que respecta al cemento y las cenizas, por la naturaleza de los barcos y las terminales, 
se distingue entre los buques cementeros y los Bulk Carrier convencionales (no cementeros), 
dadas las diferentes operativas que pueden presentar, sobre todo en la operativa de descarga. 

 Carga de cemento y cenizas en buques cementeros 

Se muestra, en la Figura 44, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de cemento y cenizas, en buques cementeros, para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 44: Escalas carga cemento y cenizas, buque cementero, por rango, en los puertos del 
Estudio, 2017 
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Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 51: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

En este caso, es de destacar que gran parte del tráfico, en el entorno de un 89 % por número 
de escalas y un 84% por número de toneladas, lo ha hecho en buques con un tamaño inferior 
a 5.500 GT. Por ello, se propone el estudio de un único rango, caracterizado estadísticamente 
en la siguiente tabla: 

Tabla 52: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

Buque tipo 1 

Tal como se ha comentado, se propone el estudio de un único rango, comprendido entre los 
2.625 GT, cifra que representa al buque más pequeño que cargó cemento y cenizas en buque 
cementero en el año 2017, y los 5.500 GT. 

Tabla 53: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

Tal como se puede observar, el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio del rango es el Cementos Cantábrico.  

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2625 - 5500 122 89,71% 622.299 84,32% 455.773 72,61%
R.2 5500 - 15000 13 9,56% 110.705 15,00% 147.675 23,53%
R.3 15000 - 25000 1 0,74% 5.016 0,68% 24.212 3,86%
R.4 25000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

136 100,00% 738.021 100,00% 627.660 100,00%Total

GT Tons GT Tons
4.615 5.427 3.736 5.101
3.375 5.069 3.375 5.064
2.927 1.884 575 965

100,00% 100,00% 72,61% 84,32%Porcentaje

Media
Mediana

Desviación Típica

R.1
TOTAL 2625 - 5500

88 5,0 2.625 30% 3.004 41,1%
101 7,0 3.998 7% 3.730 26,9%
109 6,6 3.375 10% 5.146 0,9%
109 6,7 3.375 10% 5.005 1,9%

CEMENTOS CANTABRICO
ISLAS DOS

* Calado registrado en esta operación

CEMSTAR
SIRIOS CEMENT III

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media
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 Descarga de cemento y cenizas en buques cementeros 

Se muestra, en la Figura 45, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de cemento y cenizas, en buques cementeros, para los puertos del Estudio en 
2017: 

Figura 45: Escalas descarga cemento y cenizas, buque cementero, por rango, en los puertos 
del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 54: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

En este caso, se selecciona nuevamente un solo rango, como es obvio, dado que todo el 
tráfico está concentrado en él. Este rango se caracteriza estadísticamente en la Tabla 55: 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2625 - 4500 96 100,00% 454.140 100,00% 346.049 100,00%
R.2 4500 - 25000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.3 25000 - 35000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

96 100,00% 454.140 100,00% 346.049 100,00%Total
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Tabla 55: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

 

Buque tipo 1 

Este rango, está comprendido entre los 2.625 GT, correspondiente al buque cementero más 
pequeño que realizó una descarga de cemento o cenizas en 2017, y los 4.500 GT. 

Tabla 56: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga cemento y cenizas, 
buque cementero 

 

Tal como se puede observar en la Tabla 56, el buque más próximo en sus parámetros 
respecto al buque medio del rango es el Sirios Cement II. 

 

 

 

 

  

GT Tons GT Tons
3.605 4.731 3.605 4.731
3.375 5.026 3.375 5.026
418 1.087 418 1.087

100,00% 100,00% 100,00% 100,00%Porcentaje

Media
Mediana

Desviación Típica

R.1
TOTAL 2625 - 4500

88 5,0 2.625 27% 2.001 57,7%
106 6,7 3.375 6% 2.198 53,5%
109 6,7 3.375 6% 5.157 9,0%
109 6,7 3.375 6% 5.049 6,7%
107 6,7 3.375 6% 4.843 2,4%

* Calado registrado en esta operación

CEMENTOS CANTABRICO
CEMENTOS CANTABRICO

SIRIOS CEMENT II

% dif. GT 
medio

Desc.
(t)

CEMSTAR
SIRIOS CEMENT II

% dif. 
Desc. 
media

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado 
(m) GT
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 Carga de cemento y cenizas en buques no cementeros 

Se muestra, en la Figura 46, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de cemento y cenizas, en buques no cementeros, para los puertos del Estudio en el 
2017: 

Figura 46: Escalas carga cemento y cenizas, buque no cementero, por rango, en los puertos 
del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 57:  Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga cemento y cenizas, 
buque no cementero 

 

 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2370 - 7000 144 94,74% 786.730 73,67% 568.455 70,32%
R.2 7000 - 15000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.3 15000 - 25000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.4 25000 - 60000 8 5,26% 281.130 26,33% 239.879 29,68%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

152 100,00% 1.067.860 100,00% 808.334 100,00%Total
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En este caso, es de destacar que gran parte del tráfico, en el entorno de un 95 % por número 
escalas y un 74% por número de toneladas, lo ha hecho en barcos inferiores a 7.000 GT. Por 
ello, dado que sólo 8 escalas de las 152 realizadas en 2017 no pertenecen a este grupo, se 
propone el estudio de un único rango, caracterizado estadísticamente en la siguiente tabla: 

Tabla 58: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga de cemento y cenizas, 
buque no cementero 

 

 

Buque tipo 1 

Así, para el caso de carga de cemento y cenizas en buques no cementeros se propone el 
rango comprendido entre 2.370 GT, que representa al buque no cementero más pequeño que 
hizo escala en 2017, y 7.000 GT. 

Tabla 59: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga cemento y cenizas, en 
buque no cementero 

 

Tal como se puede observar el buque que en su conjunto es más próximo en sus parámetros 
respecto al buque medio del rango es el Kitty C. 

 

 

 

 

  

GT Tons GT Tons
5.318 7.025 3.948 5.463
3.085 4.661 2.999 4.612
5.993 6.960 1.312 1.873

100,00% 100,00% 70,32% 73,67%

R.1
TOTAL 2370 - 7000

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje
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 Descarga de cemento y cenizas en buques no cementero 

Se muestra, en la Figura 47, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de cemento y cenizas, en buques no cementeros, para los puertos del Estudio en 
el 2017: 

Figura 47. Escalas descarga cemento y cenizas, buque no cementero, por rango, en los 
puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 60: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga cemento y cenizas, en 
buque no cementero 

 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
%

Tonelada
s

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2452 - 6000 40 100,00% 217.421 100,00% 177.422 100,00%
R.2 6000 - 25000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.3 25000 - 35000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

40 100,00% 217.421 100,00% 177.422 100,00%Total
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En este caso, se selecciona nuevamente un solo rango, como es obvio, dado que todo el 
tráfico está concentrado en él. Este rango se caracteriza estadísticamente en la Tabla 61: 

Tabla 61: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga cemento y cenizas, 
buque no cementero 

 

 

Buque tipo 1 

Este rango, está comprendido entre 2.452 GT, que representa al buque no cementero más 
pequeño que realizó una descarga de cemento o cenizas en 2017, y 6.000 GT. 

Tabla 62: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga cemento y cenizas, 
buque no cementero 

 

Como se puede observar en la Tabla 56, el buque más próximo en sus parámetros respecto 
al buque medio del rango es el Finita R. 
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 Clínker 

 Carga de clínker 

Se muestra, en la Figura 48, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de clínker para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 48: Escalas carga clínker, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 63: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga clínker 

 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2239 - 10500 193 59,57% 1.429.404 28,84% 957.263 20,93%
R.2 10500 - 24000 31 9,57% 622.531 12,56% 489.397 10,70%
R.3 24000 - 37000 100 30,86% 2.904.088 58,60% 3.127.489 68,37%
R.4 37000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
324 100,00% 4.956.023 100,00% 4.574.149 100,00%Total
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En este caso, es de destacar que, por un lado, el mayor número de escalas se concentra en 
el primer rango, alcanzando un 60 % del total. Por el otro, un 59 % del total de toneladas 
cargadas se concentra en el rango de 24.000 a 37.000 GT.  

Además, en la reunión del Grupo de Trabajo del Observatorio de Puertos del Estado, que tuvo 
lugar el 14/11/2018, se consideró de interés para el Estudio el análisis de una de una tercera 
categoría, correspondiente al rango de 10.500 GT a 24.000 GT, concretamente el buque 
Souselas.  

Por ello, se propone el estudio de los tres rangos remarcados en la Tabla 85, caracterizados 
estadísticamente en la siguiente tabla: 

Tabla 64: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga clínker 

 

 

Buque tipo 1 

El primero de los rangos propuestos parte de los 2.239 GT, siendo esta cifra la del buque más 
pequeño que cargó clínker en 2017, hasta los 10.500 GT, englobando en este rango el 60 % 
de las escalas y un 29 % del tráfico, en toneladas. 

Tabla 65: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga clínker 

 

Tal como se puede observar, el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio del rango es el Betanzos. 

 

  

GT Tons GT Tons GT Tons GT Tons
Media 14.118 15.296 4.960 7.406 15.787 20.082 31.275 29.041

Mediana 6.212 8.468 4.503 6.345 14.116 20.201 31.549 29.000
Desviación Típica 12.101 12.148 1.957 4.224 2.968 3.946 2.438 11.082

Porcentaje 100,00% 100,00% 20,93% 28,84% 10,70% 12,56% 68,37% 58,60%

intervalo 1 intervalo 2 intervalo 3
Total 2239 - 10500 10500 - 24000 24000 - 37000

0 0,0 2.875 42% 4.000 46,0%
88 5,0 2.625 47% 3.004 59,4%
119 6,0 5.065 2% 8.130 9,8%
113 6,9 5.087 3% 7.100 4,1%
119 7,1 4.990 1% 7.000 5,5%
119 7,1 4.941 0% 7.526 1,6%
109 7 3.375 32% 10.000 35,0%
140 6,0 9.286 87% 13.218 78,5%
114 6,0 4.255 14% 5.752 22,3%
119 7,5 4.990 1% 6.001 19,0%

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media

SELAHATTIN ASLAN 2
CEMSTAR

ARKLOW BRAVE
NAVIN FALCON
VIRGINIADIEP
BETANZOS

VLISTDIEP

JOSCO SUZHOU

* Calado registrado en esta operación

GAGLIARDA
NARWA
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Buque tipo 2 

El segundo de los rangos propuestos está comprendido entre los 10.500 y los 24.000 GT, 
representando el 10 % de las escalas alcanzadas en 2017 y el 13 % de las toneladas movidas 
ese mismo año. 

Tal como se ha comentado, por acuerdo en la reunión del 17/11/2018 del Grupo de Trabajo 
del Observatorio de Puertos del Estado, se incluyó esta categoría, siendo el buque 
característico el seleccionado para la descarga de clínker, es decir, el buque Souselas, cuyas 
características se muestran en la Tabla 66: 

Tabla 66: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, carga clínker 

 

 

Buque tipo 3 

El último de los rangos propuestos para la carga de clínker, está comprendido entre los 24.000 
y los 37.000 GT, siendo este el rango donde se mueve más tráfico, representando un 59 % 
del total de toneladas, y alcanzando el 31 % de las escalas totales. En la Tabla 67, se muestra 
los buques más semejantes al buque medio del rango, por GT: 

Tabla 67: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 3, carga clínker 

 

Tal como se puede observar, el buque Arion es el más próximo en sus parámetros respecto 
al buque medio del rango. 

  

158 8,9 14.116 11% 20.053 0,1%

Desc.
(t)

% dif. 
carga 
media

SOUSELAS

GT
% dif. GT 

medio
Eslora 
(m) 

Calado* 
(m)

* Calado registrado en esta operación

Nombre
buque

190 8,0 31.130 0,5% 39.234 35,1%
190 12,6 31.590 1,0% 20.330 30,0%
190 8,0 32.415 3,6% 28.819 0,8%
190 12,5 31.167 0,3% 29.000 0,1%
190 13,0 32.839 5,0% 31.752 9,3%
190 12,8 32.376 3,5% 47.320 62,9%
190 12 30.174 3,5% 37.655 29,7%
188 n.d. 32.795 4,9% 33.617 15,8%
190 n.d. 31.282 0,0% 14.000 51,8%

ROADRUNNER

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

* Calado registrado en esta operación

PORT SHANGHAI

ILENAO
YASA EMIRHAN

KN FUTURE
DORIC PRIDE

ARION

FEDERAL TYNE

TEXAS

% dif. 
carga 
media
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 Descarga de clínker 

Se muestra, en la Figura 49, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de clínker para los puertos del Estudio en 2017: 

Figura 49: Escalas descarga clínker, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 68: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga clínker 

 

 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 2997 - 10500 5 38,46% 47.405 20,92% 36.433 21,96%
R.2 10500 - 15000 7 53,85% 129.116 56,97% 98.812 59,55%
R.3 15000 - 35000 1 7,69% 50.100 22,11% 30.688 18,49%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

13 100,00% 226.621 100,00% 165.933 100,00%Total
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Como se puede observar, la descarga de clínker en puertos de interés general apenas alcanzó 
la cifra de 13 escalas en el año 2017. Por ello se propone el análisis de un único rango, 
comprendido entre los 10.500 y 15.000 GT, cuyo análisis estadístico se muestra en la Tabla 
69: 

Tabla 69: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga clínker 

 

 

Buque tipo 1 

El rango escogido, comprendido entre los 10.500 y 15.000 GT, representa un 57 % del total 
de escalas y un 60 % del tráfico, en toneladas 

Tabla 70: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga clínker 

 

El buque escogido para este rango, es el buque Souselas, descargando todos los buques de 
esta categoría en un solo puerto. 

  

GT Tons GT Tons
12.764 17.432 14.116 18.445
14.116 14.382 14.116 20.088
6.665 11.164 0 2.908

81,53% 102,47% 59,55% 56,97%

R.2
TOTAL 10500 - 15000

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

158 8,9 14.116 0% 20.053 8,7%

Desc.
(t)

% dif. 
carga 
media

SOUSELAS

GT
% dif. GT 

medio
Eslora 
(m) 

Calado* 
(m)

* Calado registrado en esta operación

Nombre
buque
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 Chatarra 

 Carga de chatarra 

Se muestra, en la Figura 50, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de chatarra para los puertos del Estudio en el 2017: 

Figura 50: Escalas carga de chatarra, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 71: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga chatarra 

 

 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 1662 - 7000 53 100,00% 253.991 100,00% 236.062 100,00%
R.2 7000 - 25000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.3 25000 - 35000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

53 100,00% 253.991 100,00% 236.062 100,00%Total
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En este caso, es de destacar que todo el tráfico se ha movido en buques con un GT inferior a 
7.000. Por ello, se propone el estudio de únicamente el rango remarcado en la Tabla 71, 
caracterizado estadísticamente en la siguiente tabla: 

Tabla 72: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga chatarra 

 

 

Buque tipo 1 

El rango propuesto parte de los 1.662 GT, siendo esta cifra la del buque más pequeño que 
realizó una carga de chatarra en 2017, hasta los 7.000 GT, englobando este rango todo el 
tráfico, tal como se ha apuntado. 

Tabla 73: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga chatarra 

 

Tal como se puede observar, el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio del rango es el Deun. 

  

GT Tons GT Tons
3.747 4.032 3.747 4.032
3.778 4.444 3.778 4.444
1.191 1.399 1.191 1.399

100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

R.1
TOTAL 1662 - 7000

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

88 5,5 2.446 35% 3.098 23,2%
100 6,2 3.778 1% 5.152 27,8%
100 6,2 3.978 6% 4.231 4,9%
100 6,2 3.778 1% 5.285 31,1%

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media

HAV PIKE
FINITA R
DEUN

* Calado registrado en esta operación
FINITA R
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 Descarga de chatarra 

Se muestra, en la Figura 51, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de chatarra para los puertos del Estudio en el 2017: 

Figura 51: Escalas descarga chatarra, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 74: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga chatarra 

 

 

En este caso, se selecciona igualmente un único rango, comprendido entre los 1.554 GT y los 
18.000 GT, dado que se incluye en él un 95,07 % de las escalas y un 87,11 % del tráfico 
movido en el año 2017. 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
%

Tonelada
s

% 
toneladas Gt % GT

R.1 998 - 8000 347 95,07% 1.240.578 87,11% 1.097.224 79,47%
R.2 8000 - 20000 16 4,38% 158.910 11,16% 221.263 16,03%
R.3 20000 - 35000 2 0,55% 24.685 1,73% 62.203 4,51%
R.4 35000 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

365 100,00% 1.424.173 100,00% 1.380.690 100,00%Total
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Este rango se caracteriza estadísticamente en la Tabla 75: 

Tabla 75: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga chatarra 

 

 

Buque tipo 1 

Se muestra en la Tabla 76, los buques que hicieron escala en 2017, puerto a puerto, que 
presentan una menor desviación, por GT, respecto al buque medio del rango: 

Tabla 76: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga chatarra 

 

Aplicando los mismos criterios que en casos anteriores, se observa cómo, en su conjunto, el 
buque más próximo en sus parámetros respecto al buque medio del rango resulta ser el 
Alessandra Lehman. 

  

GT Tons GT Tons
3.783 3.902 3.162 3.575
2.998 3.758 2.998 3.579
3.335 2.294 1.377 1.479

100,00% 100,00% 79,47% 87,11%

R.1
TOTAL 998 - 8000

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

87 6,3 2.999 5% 4.456 24,6%
95 6,2 2.999 5% 4.065 13,7%
90 5,3 3.172 0% 2.461 31,2%
89 5,4 2.545 20% 3.479 2,7%
90 5,6 3.037 4% 4.250 18,9%
90 5,3 3.183 1% 4.052 13,3%

% dif. 
Desc. 
media

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Desc.
(t)

ARKLOW CAPE
VALENTINA

BREMER ELENA
WILSON DUNKIRK

WES NICOLE
ALESSANDRA LEHMANN

* Calado registrado en esta operación
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 Minerales 

 Carga de minerales 

Se muestra, en la Figura 52 la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la carga de minerales para los puertos del Estudio en el 2017: 

Figura 52: Escalas carga minerales, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 77: Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, carga minerales 

  

En este caso, es de destacar que todo el tráfico, lo ha hecho en barcos con un GT inferior a 
37.500. Se propone el estudio de los dos rangos remarcados en la Tabla 77 Por un lado, el 
primero de ellos, comprendido entre 1.530 y 7.500 GT engloba el 82 % de las escalas y, por 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas Gt % GT

R.1 1530 - 7500 185 81,86% 1.081.336 45,78% 794.903 43,24%
R.2 7500 - 23000 12 5,31% 148.259 6,28% 178.597 9,71%
R.3 23000 - 37500 29 12,83% 1.132.177 47,94% 864.920 47,05%
R.4 37500 - 60000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.5 60000 - 80000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.6 80000 - 100000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

226 100,00% 2.361.772 100,00% 1.838.420 100,00%Total
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el otro, el segundo rango, comprendido entre los 30.000 y 37.500 GT por moverse un 34 % 
del tráfico, en toneladas. Estos rangos, están caracterizados estadísticamente en la siguiente 
tabla: 

Tabla 78: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, carga minerales 

 

 

Buque tipo 1 

El primero de los rangos propuestos parte de los 1.530 GT, siendo esta cifra la del buque más 
pequeño que cargó minerales en 2017, hasta los 7.500 GT, englobando en este rango el 82 
% de las escalas y un 46 % del tráfico, en toneladas  

Tabla 79: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, carga minerales 

 

Tal como se puede observar, el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio del rango resulta ser el Maria Elise. 

Buque tipo 2 

El segundo de los rangos propuestos comprendido entre los 30.000 y 37.500 GT, representa 
el 7 % de las escalas alcanzadas en 2017 y el 34 % del tráfico, en toneladas. 

Tabla 80: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, carga minerales 

 

En este caso, el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque medio del rango 
es el Starvip. 

  

GT Tons GT Tons GT Tons
8.135 10.450 4.297 5.845 33.863 50.778
4.783 6.070 4.284 5.303 33.117 51.741
8.981 12.652 1.257 1.779 2.033 7.117

100,00% 100,00% 43,24% 45,78% 29,47% 34,40%

R.1 R.3
TOTAL 1530 - 7500 30000 - 37500

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

114 6,0 4.255 1% 5.850 0,1%
106 6,9 4.355 1% 6.474 10,8%

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

MARIA ELISE
LADY SIRIA

% dif. 
carga 
media

* Calado registrado en esta operación

189 13,0 33.045 2% 52.004 11,0%
197 12,7 33.188 2% 56.364 2,4%

ROADRUNNER BULKER

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

Carga
(t)

% dif. 
carga 
media

* Calado registrado en esta operación

JOSCO TAICANG



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

84 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 Descarga de minerales 

Se muestra, en la Figura 53, la distribución de escalas, agrupadas por rangos de 500 GT, de 
la descarga de minerales para los puertos del Estudio en el 2017: 

Figura 53: Escalas descarga minerales, por rango, en los puertos del Estudio, 2017 

 

Así, en base a lo observado en la figura anterior, se propone la siguiente agrupación de 
rangos: 

Tabla 81:  Escalas, toneladas y GT, para cada rango propuesto, descarga minerales 

  

En este caso, se seleccionan dos rangos. Por un lado, el comprendido entre los 1.999 y los 
8.500 GT, que incluye el 40 % de las escalas y, por el otro, el comprendido entre los 80.000 y 
los 100.000 GT, que representa el 55 % del tráfico movido, en toneladas. Estos rangos se 
caracterizan estadísticamente en la  Tabla 82: 

Rangos de 
tamaño de 

buques (GT)

nº
Escalas

(ud)
% Toneladas

% 
toneladas

Gt % GT

R.1 1999 - 8500 92 40,35% 501.472 5,86% 431.789 6,38%
R.2 8500 - 15000 11 4,82% 128.667 1,50% 124.685 1,84%
R.3 15000 - 35000 62 27,19% 1.354.265 15,82% 1.544.348 22,81%
R.4 35000 - 60000 22 9,65% 1.690.605 19,74% 970.641 14,33%
R.5 60000 - 80000 2 0,88% 170.600 1,99% 130.745 1,93%
R.6 80000 - 100000 39 17,11% 4.716.770 55,09% 3.569.679 52,71%
R.7 100000 - 200000 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%

228 100,00% 8.562.379 100,00% 6.771.887 100,00%Total
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Tabla 82: Análisis estadístico de rangos de buques propuestos, descarga minerales 

 

 

Buque tipo 1 

El primer rango escogido, comprendido entre los 1.990 GT, que representa al buque más 
pequeño que realizó una descarga de minerales en 2017, y los 8.500 GT, representa un 40 
% del total de escalas y tan sólo un 5,86 % del tráfico, en toneladas. 

Tabla 83: Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 1, descarga minerales 

 

Aplicando los mismos criterios que en casos anteriores, se observa cómo, en su conjunto, el 
buque que más próximo en sus parámetros respecto al buque medio del rango resulta ser el 
Deun. 

 

Buque tipo 2 

El segundo rango escogido, comprendido entre los 80.000 y los 100.000 GT, representa un 
17 % del total de escalas y un 55 % del total del tráfico, en toneladas. 

Tabla 84:  Análisis estadístico de rango propuesto, buque tipo 2, descarga minerales 

 

En este caso, se observa como el buque más próximo en sus parámetros respecto al buque 
medio es el Ocean Caesar. 

  

GT Tons GT Tons GT Tons
29.701 37.554 4.693 5.451 91.530 120.943
20.316 11.184 5.040 5.522 92.183 133.633
31.212 47.850 1.389 1.912 2.231 45.971

100,00% 100,00% 6,38% 5,86% 52,71% 55,09%

80000 - 100000
R.1 R.6

TOTAL 1999 - 8500

Media
Mediana

Desviación Típica
Porcentaje

100 6,2 3.978 15% 5.613 3,0%
100 6,2 3.978 15% 5.022 7,9%
119 7,1 4.938 5% 6.952 27,5%
112 6,4 4.503 4% 4.016 26,3%
108 6,8 5.599 19% 5.558 2,0%

Desc.
(t)

% dif. 
Desc. 
media

Eslora 
(m) 

Calado* 
(m) GT

% dif. GT 
medio

DEUN
DEUN

Nombre
buque

ZILTBORG
FELIX
EVITA

* Calado registrado en esta operación

289 18,2 90.091 2% 133.633 10,5%

GT
% dif. GT 

medio
Desc.

(t)

% dif. 
carga 
media

OCEAN CAESAR

Nombre
buque

Eslora 
(m) 

* Calado registrado en esta operación

Calado* 
(m)
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 Resumen buques tipo y operaciones tipo 

Como conclusión a este Capítulo, se muestra, en la Tabla 85, un resumen de todos los buques 
tipo seleccionados. 

En la tabla resumen se muestran, para cada granel y buque tipo, las principales características 
del buque seleccionado (eslora, calado y GT) así como las toneladas, bien de carga bien de 
descarga, de la operación tipo a analizar en posteriores capítulos. 

Tabla 85: Resumen de buques tipo y operaciones tipo 

 

Granel Tipo de 
Operación

Buque tipo Nombre del buque Eslora Calado GT Toneladas

1 ZEYCAN ANA 122,2 7,80 5.857 6.500

1 VOORNEBORG 132,2 7,05 6.130 7.902
2 NIREAS 229,0 14,27 44.128 68.507
3 FRONTIER DISCOVERY 290,0 18,03 91.467 153.464
1 CHRISTINA 100,0 7,28 4.320 5.191
2 STARVIP 147,4 9,40 12.899 16.587
1 WILSON CAEN 99,9 5,70 2.999 3.499
2 ALONI 177,0 10,03 21.483 21.100
1 CEMENTOS CANTABRICO 108,6 6,64 3375 5.146
2 KITTY C 106,1 6,60 4.151 5.399
1 SIRIOS CEMENT II 106,3 6,67 3.375 4.843
2 FINITA R 99,8 6,15 3.778 5.300
1 BETANZOS 118,6 7,05 4.941 7.526
2 SOUSELAS 157,9 8,93 14116 20.053
3 ARION 190,0 12,49 31.167 29.000
1 SOUSELAS 157,9 8,93 14.116 20.053

1 DEUN 99,9 6,22 3.978 4.231

1 ALESSANDRA LEHMANN 90,0 5,25 3.183 4.052

1 MARIA ELISE 114,4 6,04 4.255 5.850
2 JOSCO TAICANG 197,0 12,68 33.188 56.364
1 DEUN 99,9 6,22 3.978 5.613
2 OCEAN CAESAR 288,9 18,17 90.091 133.633

Carbón
Descarga

Carga

Coque de 
petróleo

Cemento y 
cenizas*

Chatarra

Minerales**

Clínker

Carga

Descarga

Carga

Descarga

Carga

* El buque tipo 1 corresponde a buques cementeros y el buque tipo 2 a buques convencionales
**En los minerales están incluidas las escorias de altos hornos, mineral de zinc, prerreducidos  y el concentrado de cobre

Descarga

Carga

Descarga

Carga

Descarga
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 ANÁLISIS PORMENORIZADO DE COSTES, PARA CADA GRANEL, 
OPERACIÓN TIPO Y BUQUE TIPO DEL PASO DE LA MERCANCÍA POR 
UN DETERMINADO PUERTO, MUELLE/TERMINAL Y SU 
COMPARACIÓN  

 Metodología para la obtención de costes  

 Metodología general 

Una vez definidos los buques tipo y las operaciones tipo a analizar para los puertos del 
Estudio, se procede, en este Capítulo, al análisis comparativo de costes para cada tráfico, 
siguiendo la metodología que se describe en el punto siguiente. 

Para cada operador y cada granel incluido en el Estudio, diferenciando por buque tipo y 
operación tipo, se ha analizado lo siguiente: 

- Por un lado, las características del muelle/terminal y sus tráficos. 

- Por el otro, y asociado al buque tipo y operación tipo, la operativa empleada donde se 
incluyen los equipos, instalaciones y personal empleado. 

Como se ha explicado en la metodología general del Estudio, estas fichas se alimentan de 
fuentes muy diversas de información, numeradas a continuación: 

- Autoridades Portuarias. 

- Visitas físicas o entrevistas telefónicas con operadores. 

- TRLPEMM. 

- Ley de contratos del sector público. 

- Ley de presupuestos generales del estado para el año 2017 

Además, cabe destacar que, debido a las propias características físicas de los puertos o de 
las terminales, no siempre procederá el análisis de todos los buques tipo, analizándose 
únicamente los que puedan ser atendidos por dicha infraestructura y, cuyo tráfico se esté 
manipulando por ese muelle/terminal. 

Así mismo, en las visitas realizadas, se ha podido observar como la gran heterogeneidad de 
las operativas para un mismo tipo de granel, presentando diferentes tipologías de equipos, 
grúas, instalaciones o personal (tanto trabajadores portuarios, contratados por las empresas 
prestadoras del servicio de manipulación de mercancías o contratados para la prestación de 
otros servicios, de acuerdo con la legislación vigente y los Convenios locales, en su caso), y 
todo ello, según la información de las propias empresas operadoras. 

Para poder realizar una comparación, lo más precisa posible, se establece la siguiente 
descomposición de costes, tal como se muestra a continuación, desglosada por los siguientes 
capítulos y subcapítulos: 
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Tabla 86: Descomposición de costes propuesto, desglosado por capítulos y subcapítulos 

 

El análisis de costes y la comparativa se ha realizado, diferenciando las siguientes variables: 

- Granel 

- Carga/descarga 

- Buque tipo 

- Tipo operador: Muelle Público (MP), Terminal Pública (TP) y Terminal Dedicada (TD) 

Para preservar la confidencialidad acordada con Autoridades Portuarias y Operadores 
Portuarios, se ha realizado una comparación de costes medios, para cada buque tipo, en base 
a los precios alcanzados para cada operador con la descomposición en los elementos 
mencionados en la Tabla 86. 

Además, en los casos donde no entra en conflicto el mencionado aspecto de confidencialidad, 
se desglosa el coste por tipología de terminal y el porcentaje de los principales elementos 
respecto al coste total.  

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0)

Tasa del Buque (T-1)

Tasa de la mercancía (T-3)

Tasa por utilización especial de la zona de tránsito  (T-6)

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR OCUPACIÓN DE SUELO Y 
ACTIVIDAD

Tarifa de ocupación de superficie (T7)

Tasa de Ocupación

Tasa de Actividad

TARIFAS  SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS
Servicio de practicaje

Remolque portuario

Amarre y desamarre

 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 
DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL

Trabajadores portuarios

Personal propio operativo

Equipos y grúas

Instalaciones

Gastos generales de la empresa

Beneficio industrial

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES

TOTAL COSTE PORTUARIO
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En aquellos casos donde la confidencialidad impide mostrar el coste, tan solo se expresan los 
porcentajes de cada elemento respecto al coste total. 

 Metodología detallada de cálculo de cada elemento del coste total 

La metodología llevada a cabo para poder obtener el coste unitario de cada subcapítulo, y por 
consiguiente el de los capítulos y el coste unitario total, como norma general, es la propuesta 
a continuación: 

a) Costes por tasas portuarias de utilización, que incluye: 

o Tasa de ayuda a la navegación (T-0): 

 

(𝐴 + 𝐶 ) ·  0,035 ·  𝐺𝑇 

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

Siendo: 

A = 0,29 

B= 0,28 

 

o Tasa del buque (T-1): 

 

0,01 · GT · tiempo estancia T-1 (h) · B · coef. atraque · (1- Bf) · coef corr  tasa buque

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

 

Siendo: 

 B = 1,43 

 Coef. Atraque = coeficientes según lo dispuesto en el artículo 67 del 
TRLPEMM. 

 Coef. Corr. Tasa buque = coeficientes correctores según los dispuesto 
en la Ley 3/2017, de Presupuestos Generales del Estado para 2017. 

 Bf: bonificaciones aplicables según lo dispuesto en el Anexo XII de la 
Ley 3/2017, de Presupuestos Generales del Estado para 2017. 

 Para el caso de la T-1, el tiempo en atraque se obtendrá por el tiempo 
estimado de operaciones, en funciones de los rendimientos 
proporcionados por los operadores, a los que se añaden 3 horas para 
el atraque y desatraque del buque. 
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o Tasa de la mercancía (T-3) 

 

𝑀 · 𝐶.  𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑇3 · 𝐶.  𝑔𝑟𝑢𝑝𝑜 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑛𝑐í𝑎 · 𝑐. 𝑎𝑡𝑟𝑎𝑞𝑢𝑒 𝑥 (1 − 𝑏𝑓.  𝑝𝑢𝑒𝑟𝑡𝑜)𝑥 (1 − 𝑏𝑓.  𝑚𝑒𝑑𝑖𝑜 𝑒𝑣𝑎𝑐

·  % 𝑒𝑣𝑎𝑐 𝐹𝐶) 

 

Siendo: 

 M: cuantía mínima M 

 C. corrector T3: coeficientes correctores según los dispuesto en la Ley 
3/2017, de Presupuestos Generales del Estado para 2017 

 C. grupo mercancía: coeficientes indicados en el artículo 214 del 
TRLPEMM. 

 C. atraque: coeficientes según los dispuesto en el artículo 215 del 
TRLPEMM 

 Bf puerto: bonificaciones aplicables según lo dispuesto en el Anexo XII 
de la Ley 3/2017, de Presupuestos Generales del Estado para 2017. 

 Bf medio evacuación: coeficiente según lo dispuesto en el artículo 216.d 
del TRLPEMM. 

 % evac FC: % de la mercancía evacuada por ferrocarril 

 

o Tasa por utilización especial de la zona de tránsito (T-6) 

 

 

 

Para el cálculo de esta tasa, y a partir de lo facturado en las escalas de 2017, 
siendo esta información proporcionada por las diferentes AAPP o los propios 
operadores. 

 

b) Costes por tasas y tarifas portuarias por ocupación de suelo y actividad, donde 
se recogen: 

o Tasa de ocupación, según: 

 

𝑡𝑎𝑠𝑎 𝑑𝑒 𝑜𝑐𝑢𝑝𝑎𝑐𝑖ó𝑛 2017

𝑡 𝑚𝑜𝑣𝑖𝑑𝑜 𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑑𝑜𝑟
  

  

𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑜𝑐𝑢𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑡𝑟á𝑛𝑠𝑖𝑡𝑜
𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎 

· 𝑛º 𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎𝑠 · 𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎 𝑎𝑝𝑙𝑖𝑐𝑎𝑑𝑎

𝑡 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒𝑠𝑐𝑎𝑟𝑔𝑎𝑑𝑎𝑠 𝑒𝑛 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑒 𝑡𝑟á𝑛𝑠𝑖𝑡𝑜 𝑐ℎ𝑎𝑡𝑎𝑟𝑟𝑎 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑑𝑜𝑟/𝑡𝑒𝑟𝑚𝑖𝑛𝑎𝑙
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o Tasa de actividad, bien sea asociada a una concesión o autorización, bien 
correspondiente a la licencia del estibador por la manipulación de graneles 
sólidos 

 Para terminales concesionadas: 

𝑡𝑎𝑠𝑎 𝑑𝑒 𝑎𝑐𝑡𝑖𝑣𝑖𝑑𝑎𝑑 2017

𝑡 𝑚𝑜𝑣𝑖𝑑𝑜 𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑑𝑜𝑟
 

 Para muelles públicos: 

 Lo dispuesto en la licencia de cada estibador. 

o Tarifa de puesta a disposición de superficie en la zona de 
almacenamiento (T-7), en muelle público. 

 

𝑆𝑢𝑝𝑒𝑟𝑓𝑖𝑐𝑖𝑒 𝑜𝑐𝑢𝑝𝑎𝑑𝑎 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑎𝑙𝑚𝑎𝑐𝑒𝑛𝑎𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎 · 𝑛º 𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎𝑠 · (𝐷𝑤𝑒𝑙𝑙 𝑡𝑖𝑚𝑒 − 𝐹𝑟𝑎𝑛𝑞𝑢𝑖𝑐𝑖𝑎 𝑑í𝑎𝑠 𝑙𝑖𝑏𝑟𝑒𝑠) ∗ 𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎

𝑡 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒𝑠𝑐𝑎𝑟𝑔𝑎𝑑𝑎𝑠 𝑒𝑛 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑒 𝑡𝑟á𝑛𝑠𝑖𝑡𝑜 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑑𝑜𝑟/𝑡𝑒𝑟𝑚𝑖𝑛𝑎𝑙
 

 

La obtención de estos costes se ha realizado según: 

- Para el cálculo de la tasa de ocupación y de actividad asociado a cada concesión o 
autorización, se parte de los datos facilitados por las diferentes Autoridades Portuarias 
referente al importe de estas tasas y el tráfico movido en ellas en 2017. 

- Para la tasa de actividad asociada a la manipulación de mercancía de graneles sólidos, 
se ha aplicado lo dispuesto en cada licencia del servicio de manipulación de 
mercancías, facilitado igualmente por las Autoridades Portuarias. 

- Por último, para la obtención de los costes asociados a la ocupación de superficie de 
almacenamiento en muelle público, se procederá análogamente al caso de la T-6. 

 

c) Tarifas por la prestación de servicios técnico-náuticos, donde se incluyen: 

o Servicio de amarre y desamarre: 

 

2 · tarifa de amarre/desamarre AP · (1 - bonificación sobre tarifas máximas)

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

Siendo: 

 Tarifa de amarre y desamarre AP: según tarifas máximas publicadas 
por la AP. 

 Bonificación tarifas máximas: bonificaciones comerciales aplicadas 
sobres las tarifas máximas, proporcionadas por los diferentes 
operadores. 

 % uso de servicio: según los datos proporcionados para cada escala 
por las diferentes AAPP 
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o Servicio de remolque: 

 

2 · t𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑚𝑜𝑙𝑞𝑢𝑒 𝐴𝑃 ·  (1 − 𝑏𝑜𝑛𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎𝑠 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑎𝑠) ·  % 𝑢𝑠𝑜 𝑠𝑒𝑟𝑣𝑖𝑐𝑖𝑜

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

 

Siendo: 

 Tarifa de remolque AP: según tarifas máximas publicadas por la AP. 

 Bonificación tarifas máximas: bonificaciones comerciales aplicadas 
sobres las tarifas máximas, proporcionadas por los diferentes 
operadores. 

 % uso de servicio: según los datos proporcionados para cada escala 
por las diferentes AAPP 

 

o Servicio de practicaje: 

 

2 · t𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎 𝑑𝑒 𝑝𝑟𝑎𝑐𝑡𝑖𝑐𝑎𝑗𝑒 𝐴𝑃 ·  (1 − 𝑏𝑜𝑛𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎𝑠 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑎𝑠) · % 𝑢𝑠𝑜 𝑠𝑒𝑟𝑣𝑖𝑐𝑖𝑜

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

Siendo: 

 Tarifa de practicaje AP: según tarifas máximas publicadas por la AP. 

 Bonificación tarifas máximas: bonificaciones comerciales aplicadas 
sobres las tarifas máximas, proporcionadas por los diferentes 
operadores. 

 % uso de servicio: según los datos proporcionados para cada escala 
por las diferentes AAPP 

 

d) Tarifas por el servicio de recogida de desechos generados por buques, según lo 
dispuesto en el TRLPEMM. 

 

2 · t𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎 𝑀𝐴𝑅𝑃𝑂𝐿 ·  (1 − 𝑏𝑜𝑛𝑖𝑓𝑖𝑐𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎𝑠 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑎𝑠) ·  % 𝑢𝑠𝑜 𝑠𝑒𝑟𝑣𝑖𝑐𝑖𝑜

𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

 

e) Coste asociado al operador del muelle/terminal (excluidos los costes de suelo).  

Este capítulo es el que presenta la mayor dificultad de estimación, dada la sensibilidad 
frente a la competencia de la información, para las propias terminales/operadores. 

Por ello, a partir del entendimiento de la operativa desarrollada, se desarrolla un 
modelo de costes compuesto por los siguientes grandes apartados: 
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o Coste de trabajadores portuarios, estimado mediante: 

 

∑ 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑒𝑠 𝑡𝑟𝑎𝑏𝑎𝑗𝑎𝑑𝑜𝑟𝑒𝑠 𝑝𝑜𝑟𝑡𝑢𝑎𝑟𝑖𝑜𝑠
𝑡

𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
𝑏𝑢𝑞𝑢𝑒 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑖𝑝𝑜

 

 

o Coste de personal propio operativo, a partir del total de personal operativo 
de la terminal, estimando su coste anual a partir del Informe de Empleo de 
Adecco de 2017, establecido, para la categoría de compras, logística y 
transporte en 22.823.07 € a lo que hay que adicionar un 31,05 % extra de 
cargas sociales para la empresa. 

∑ 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑒𝑠  𝑝𝑒𝑟𝑠𝑜𝑛𝑎𝑙 𝑝𝑟𝑜𝑝𝑖𝑜 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑣𝑜

𝑡 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑚𝑜𝑣𝑖𝑑𝑎𝑠 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑑𝑜𝑟/𝑡𝑒𝑟𝑚𝑖𝑛𝑎𝑙
 

 

o Coste de equipos, grúas, etc., donde se incluye la amortización, el consumo 
y el mantenimiento en función de: 

 Inversión, proporcionada por los operadores. 

 Vida útil, proporcionada por los diferentes operadores 

 Consumo horario medio proporcionado por los diferentes operadores, 
multiplicado por el precio medio del gasóleo en 2017 según la 
Confederación Española del Transporte de Mercancías y las tarifas de 
suministro eléctrico de las diferentes AAPP. 

 Gasto en mantenimiento, según el porcentaje sobre la inversión, 
dispuesto en el MEIPOR 2004 

 Horas de uso anual, en función de los datos del operador o de la 
resultante entre la división entre la vida útil, estimada en horas y el 
periodo de amortización, estimado en años, recogido en el MEIPOR 
2016. 

Así, para los costes de amortización: 

 


𝑛º 𝑡𝑖𝑝𝑜 𝑒𝑞𝑢𝑖𝑝𝑜 ·  𝑖𝑛𝑣𝑒𝑟𝑠𝑖ó𝑛 𝑖𝑛𝑖𝑐𝑖𝑎𝑙 ·  ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑢𝑠𝑜

𝑣𝑖𝑑𝑎 𝑢𝑡𝑖𝑙 ·  𝑡/𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
 

 

Para los costes de consumo: 

 

∑ 𝑛º 𝑒𝑞𝑢𝑖𝑝𝑜𝑠 ·  𝑝𝑟𝑒𝑐𝑖𝑜 𝑒𝑛𝑒𝑟𝑔í𝑎 ·  ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑢𝑠𝑜 ·  𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 /ℎ𝑜𝑟𝑎
𝑡

𝑒𝑠𝑐𝑎𝑙𝑎
𝑏𝑢𝑞𝑢𝑒 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑖𝑝𝑜
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Para los costes de mantenimiento: 

 


𝑛º 𝑡𝑖𝑝𝑜 𝑒𝑞𝑢𝑖𝑝𝑜 ·  𝑖𝑛𝑣𝑒𝑟𝑠𝑖ó𝑛 𝑖𝑛𝑖𝑐𝑖𝑎𝑙 · % 𝑚𝑎𝑛𝑡.  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙 𝑠𝑜𝑏𝑟𝑒 𝑖𝑛𝑣𝑒𝑟𝑠𝑖ó𝑛 𝑖𝑛𝑖𝑐𝑖𝑎𝑙 · ℎ 𝑢𝑠𝑜 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑖𝑝𝑜

𝑡 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖ó𝑛 𝑡𝑖𝑝𝑜 · ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑢𝑠𝑜 𝑒𝑞𝑢𝑖𝑝𝑜/𝑎ñ𝑜
 

 

o Coste de instalaciones, donde se incluyen la amortización, los consumos y 
mantenimiento en función de: 

 Inversión 

 Vida útil 

 Consumo/h medio 

 Gasto en mantenimiento, como un porcentaje de la inversión, según lo 
dispuesto en el MEIPOR 2004 

 Horas de uso anual, en función de los datos del operador o de la 
resultante entre la división entre la vida útil y el periodo de amortización 
recogido en el MEIPOR 2016. 

Se aplican las mismas fórmulas de cálculo que en el caso de los equipos. 

o Coste de otros servicios comerciales, en su caso. 

o Costes de gastos generales, tomándose como criterio lo dispuesto en la Ley 
de Contratos de la Administraciones Públicas, en este caso un 13 %. 

o Beneficio industrial, tomándose igualmente lo dispuesto en la Ley de 
Contratos de las Administraciones Públicas, en este caso un 6%. 

 Análisis pormenorizado de costes, para cada granel, operación y buque 
tipo del paso de la mercancía por un determinado puerto, muelle/terminal 
y su comparación 

 Carbón 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para el caso del carbón. En 
la Tabla 87 se muestra los buques analizados: 

Tabla 87: Buques tipo, carbón 
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Tabla 88: Puertos, operadores y tipo de operación, carbón 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, en caso del carbón, se concreta en: 

Carga de carbón 

- Tres puertos españoles. 

- Tres operadores: 1 MP, 1 TP y 1 TD 

Descarga de carbón 

- Diez puertos españoles. 

- Diez operadores: 2 MP, 3 TP y 5 TD. 

 

Análisis de costes de la carga de carbón 

A continuación, se presentan en la Figura 54, la Figura 55 y la Tabla 89 los principales 
elementos que componen los costes medios unitarios totales de la carga de carbón. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, tanto en €/t como en porcentaje, así como su distribución por tipo de terminal, sólo 
en porcentaje. 

 

Carga Descarga
AVILÉS ALVARGONZALEZ- GRUPO ERSHIP(MP) X X

CARBONERAS ENDESA CARBONERAS(TD) X X
GIJÓN EBHISA(TP) X

HUELVA ERSHIP HUELVA(MP) X
TARRAGONA EUROPORTS TPS IBÉRICA S.L.(TP) X X

ALCÚDIA TRANSPORTES MARÍTIMOS ALCUDIA(TD) X
BAHÍA DE ALGECIRAS ENDESA ALGECIRAS(TD) X

FERROL ENDESA FERROL(TD) X
LA CORUÑA NATURGY-TMGA(TD) X
SANTANDER NOATUM SANTANDER(TP) X

Tráfico
Puerto Operador
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Figura 54: Coste medio carga carbón, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

 

Figura 55: Estructura de los costes medios por tipo de operador, carga de carbón (%) 
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Tabla 89: Coste medio carga carbón, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

OPERADOR 

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,59 € 14,6% 21% 10% 12%

Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,18 € 4,5% 5% 5% 4%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,33 € 8,0% 11% 5% 8%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,07 € 1,6% 5% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,31 € 7,5% 5% 9% 8%

Tarifa de ocupación de superficie (T7) 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%
Tasa de Ocupación 0,19 € 4,6% 0% 7% 7%
Tasa de Actividad 0,12 € 2,9% 5% 2% 1%

TARIFAS  SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,39 € 9,6% 16% 4% 8%
Servicio de practicaje 0,09 € 2,2% 3% 3% 1%
Remolque portuario* 0,24 € 6,0% 11% 0% 7%
Amarre y desamarre 0,06 € 1,4% 2% 2% 0%

 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 
DESECHOS GENERADOS POR BUQUES

0,04 € 1,1% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,75 € 67,2% 57% 76% 70%
Trabajadores portuarios 0,60 € 14,7% 23% 13% 7%
Personal propio operativo 0,20 € 4,9% 5% 4% 5%
Equipos y grúas 1,37 € 33,6% 19% 44% 38%
Instalaciones 0,14 € 3,3% 0% 2% 9%
Gastos generales de la empresa 0,30 € 7,3% 6% 8% 8%
Beneficio industrial 0,14 € 3,4% 3% 4% 4%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,08 € 100% 100% 100% 100%

TERMINAL 
DEDICADA

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL
PÚBLICA
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A continuación, se exponen algunos comentarios y conclusiones parciales sobre el coste 
medio unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la carga de carbón: 
 

o El coste medio de la carga de carbón es de 4,08 €/t. 
 

o El menor coste se alcanza para el caso de una terminal en concesión, con unas 
altas inversiones en equipos y grúas, que le permite soportar los menores 
costes por personal, si bien los mayores rendimientos de esta terminal se 
alcanzan en las operaciones de descarga. 
 
En el desglose de costes se aprecia que, para todos los operadores analizados 
el principal elemento es el coste asociado al operador del muelle/terminal, que 
puede llegar a suponer un 76%, en el caso de la terminal pública.  
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o El operador en muelle público soporta las mayores tasas al buque y la 
mercancía. 
 

o Estas diferencias vienen motivadas por aspectos regulados en la Ley, tanto 
para la T-1 como para la T-3. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o Tal como se observa, los valores más elevados se encuentran para el caso de 
las terminales. Los menores costes se alcanzan para el caso del muelle 
público, al no aplicarse la tasa T-6, incluida en el capítulo anterior. 
 

o El coste de la tasa de ocupación para las terminales, en términos unitarios, es 
muy sensible al tráfico anual registrado, pudiendo registrar importantes 
variaciones de un año a otro.  
 

o En cambio, para el caso del muelle público, la tasa T-6 y la tarifa T-7, dependen 
de la eficiencia en la recepción del operador, registrándose importantes 
variaciones en función del tiempo de estancia de la mercancía en puerto (“dwell 
time”). 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Las tarifas por los servicios técnico-náuticos no dependen de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, al porcentaje de uso y las bonificaciones aplicadas, en su caso. 
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o De los tres operadores analizados, uno de ellos no emplea el servicio de 
remolque, salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques pequeños, 
lo que hace que soporte menores costes. 
 

o Otro de los operadores analizados no emplea el servicio de amarre y 
desamarre de buques, si bien el efecto es menor al del servicio de remolque 
sobre el conjunto del coste de este capítulo. 
 

o El coste por el conjunto de este elemento supone cerca de un 10% del coste 
total, oscilando entre un mínimo del 4% y un 16%. Por servicios se desglosa 
en: 

 Practicaje: del 1% al 3% 
 Remolque: del 0% al 11% 
 Amarre: del 0% al 2%. 

 
 Tarifa de recepción de desechos de buques: 

 
o Esta tarifa no depende de la operativa, estando regulada según lo dispuesto 

en TRLPEMM, si bien apenas supone un 1% del coste total para todos los 
operadores analizados. 

 
 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 

 
o Ante las mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones, los operadores 

de terminal pública y dedicada, soportan los mayores costes unitarios por este 
elemento, compensados el resto de variables, lo que les hace alcanzar los 
menores costes totales unitarios, tal como se ha apuntado. 
 

o En cuanto al personal portuario, se alcanzan los mayores costes para el caso 
del operador en muelle público, dado que, para los casos de los dos operadores 
en terminal, parte de la operativa se realiza con personal propio operativo. 
 
Así, el coste soportado por el operador en muelle público alcanza un 24% del 
coste total y cerca de un 40% del coste total asociado al operador del 
muelle/terminal. 
 

o Si bien las terminales disponen de más personal propio operativo, dados los 
altos rendimientos alcanzados en las mismas, unido al gran tráfico anual 
registrado, apenas se observan diferencias entre los operadores analizados 
por este elemento. 
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Análisis de costes de la descarga de carbón 

A continuación, se presentan en la Figura 56, la Figura 57 y  la Tabla 90, la Tabla 91 y la Tabla 
92  los principales elementos que componen los costes medios de la descarga de carbón. 

Se muestran la estructura de costes medios, así como su distribución por tipo de terminal, 
tanto en €/t como en porcentaje. 

Figura 56: Coste medio descarga carbón, por buque tipo (€/t y %) 
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Figura 57: Estructura de los costes medios por tipo de operador, descarga de carbón (€/t y%) 

 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 Buque tipo 3 
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Tabla 90: Coste medio descarga carbón, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,50 € 11,7% 0,84 € 18,7% 0,46 € 10,4% 0,40 € 9,5%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0,02 € 0,3% 0,02 € 0,4% 0,02 € 0,4%
Tasa del Buque (T-1) 0,12 € 2,8% 0,19 € 4,2% 0,09 € 2,1% 0,11 € 2,6%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,31 € 7,3% 0,37 € 8,2% 0,35 € 7,9% 0,27 € 6,5%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,05 € 1,2% 0,27 € 5,9% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,37 € 8,6% 0,35 € 7,8% 0,56 € 12,8% 0,26 € 6,2%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,03 € 0,6% 0,13 € 2,9% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,24 € 5,6% 0,00 € 0,0% 0,45 € 10,3% 0,21 € 5,0%
Tasa de Actividad 0,10 € 2,4% 0,22 € 4,9% 0,11 € 2,5% 0,05 € 1,2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,38 € 8,8% 0,39 € 8,7% 0,23 € 5,3% 0,46 € 11,0%
Servicio de practicaje 0,08 € 2,0% 0,13 € 2,8% 0,09 € 2,1% 0,06 € 1,5%
Remolque portuario* 0,25 € 5,8% 0,20 € 4,4% 0,09 € 2,1% 0,37 € 8,8%
Amarre y desamarre 0,04 € 1,0% 0,07 € 1,5% 0,05 € 1,1% 0,03 € 0,7%

 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 
DESECHOS GENERADOS POR BUQUES

0,04 € 0,9% 0,04 € 0,8% 0,04 € 0,8% 0,04 € 0,9%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,02 € 70,1% 2,88 € 63,9% 3,09 € 70,6% 3,03 € 72,4%
Trabajadores portuarios 0,72 € 16,6% 1,39 € 30,8% 0,35 € 7,9% 0,67 € 16,0%
Personal propio operativo 0,25 € 5,9% 0,18 € 3,9% 0,44 € 10,0% 0,17 € 4,2%
Equipos y grúas 1,14 € 26,4% 0,85 € 19,0% 1,19 € 27,0% 1,22 € 29,3%
Instalaciones 0,43 € 9,9% 0,00 € 0,0% 0,63 € 14,4% 0,48 € 11,4%
Gastos generales de la empresa 0,33 € 7,7% 0,31 € 7,0% 0,34 € 7,7% 0,33 € 7,9%
Beneficio industrial 0,15 € 3,5% 0,15 € 3,2% 0,16 € 3,6% 0,15 € 3,7%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,31 € 100% 4,50 € 100% 4,38 € 100% 4,18 € 100%

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADATOTAL

MUELLE 
PÚBLICO
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Tabla 91: Coste medio descarga carbón, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

  

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,69 € 16,5% 0,84 € 20,3% 0,68 € 15,7% 0,62 € 15,3%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,34 € 8,3% 0,39 € 9,5% 0,33 € 7,5% 0,34 € 8,2%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,32 € 7,6% 0,37 € 9,0% 0,35 € 7,9% 0,27 € 6,7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,01 € 0,3% 0,06 € 1,5% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,39 € 9,3% 0,33 € 8,1% 0,56 € 12,9% 0,29 € 7,2%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,03 € 0,6% 0,11 € 2,8% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,26 € 6,1% 0,00 € 0,0% 0,45 € 10,4% 0,24 € 5,8%
Tasa de Actividad 0,11 € 2,6% 0,22 € 5,3% 0,11 € 2,5% 0,05 € 1,3%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,35 € 8,4% 0,53 € 12,9% 0,28 € 6,5% 0,31 € 7,6%
Servicio de practicaje 0,05 € 1,2% 0,09 € 2,1% 0,05 € 1,2% 0,03 € 0,7%
Remolque portuario 0,28 € 6,7% 0,41 € 10,0% 0,21 € 4,8% 0,27 € 6,5%
Amarre y desamarre 0,02 € 0,5% 0,04 € 0,9% 0,03 € 0,6% 0,01 € 0,3%

 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 
DESECHOS GENERADOS POR BUQUES

0,02 € 0,5% 0,02 € 0,5% 0,02 € 0,5% 0,02 € 0,5%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,73 € 65,3% 2,40 € 58,2% 2,81 € 64,4% 2,83 € 69,5%
Trabajadores portuarios 0,43 € 10,3% 1,03 € 24,9% 0,18 € 4,0% 0,32 € 7,9%
Personal propio operativo 0,28 € 6,6% 0,18 € 4,3% 0,44 € 10,0% 0,20 € 5,0%
Equipos y grúas 1,12 € 26,8% 0,82 € 19,8% 1,12 € 25,6% 1,27 € 31,3%
Instalaciones 0,47 € 11,1% 0,00 € 0,0% 0,63 € 14,5% 0,57 € 14,1%
Gastos generales de la empresa 0,30 € 7,1% 0,26 € 6,4% 0,31 € 7,0% 0,31 € 7,6%
Beneficio industrial 0,14 € 3,3% 0,12 € 2,9% 0,14 € 3,2% 0,14 € 3,5%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,18 € 100% 4,13 € 100% 4,36 € 100% 4,07 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 92: Coste medio descarga carbón, por tipo de terminal, buque tipo 3 (€/t y %) 

 

€ / t
% resp.

total
€ / t

% resp.
total

€ / t
% resp.

total
€ / t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,82 € 21,9% 0,96 € 23,4% 0,85 € 22,8% 0,76 € 20,6%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,52 € 13,9% 0,70 € 17,1% 0,52 € 13,9% 0,47 € 12,7%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,29 € 7,7% 0,25 € 6,0% 0,32 € 8,6% 0,28 € 7,7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,33 € 8,7% 0,43 € 10,6% 0,43 € 11,5% 0,22 € 6,0%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,04 € 0,9% 0,21 € 5,2% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,21 € 5,6% 0,00 € 0,0% 0,37 € 9,8% 0,18 € 4,9%
Tasa de Actividad 0,08 € 2,1% 0,22 € 5,4% 0,06 € 1,7% 0,04 € 1,2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,28 € 7,4% 0,32 € 7,8% 0,29 € 7,8% 0,25 € 6,9%
Servicio de practicaje 0,04 € 1,1% 0,06 € 1,6% 0,06 € 1,5% 0,02 € 0,6%
Remolque portuario 0,22 € 5,8% 0,23 € 5,5% 0,21 € 5,6% 0,23 € 6,1%
Amarre y desamarre 0,02 € 0,4% 0,03 € 0,7% 0,03 € 0,7% 0,01 € 0,2%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,33 € 61,8% 2,36 € 57,9% 2,16 € 57,6% 2,43 € 66,1%
Trabajadores portuarios 0,31 € 8,2% 0,92 € 22,5% 0,14 € 3,8% 0,22 € 5,9%
Personal propio operativo 0,31 € 8,2% 0,14 € 3,4% 0,48 € 12,7% 0,25 € 6,9%
Equipos y grúas 1,05 € 27,8% 0,93 € 22,8% 1,12 € 29,9% 1,04 € 28,3%
Instalaciones 0,29 € 7,7% 0,00 € 0,0% 0,07 € 1,9% 0,53 € 14,5%
Gastos generales de la empresa 0,25 € 6,8% 0,26 € 6,3% 0,24 € 6,3% 0,27 € 7,2%
Beneficio industrial 0,12 € 3,1% 0,12 € 2,9% 0,11 € 2,9% 0,12 € 3,3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 3,77 € 100% 4,08 € 100% 3,74 € 100% 3,68 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la descarga de carbón: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,31 €/t. 
 Buque tipo 2: 4,18 €/t 
 Buque tipo 3: 3,77 €/t 

 
o En la comparativa por tipo de operador se observa, como a excepción del 

buque tipo 2, los menores costes medios se alcanzan para los casos de las 
terminales, tanto públicas como dedicadas. 
 
En todos los buques tipo, los menores costes medios se dan para el caso de 
terminales dedicadas. 
 

o Se observa, en media, economía de escala, para todas las tipologías de 
terminal analizada. 
 

o En una terminal pública se observa como aumentan los costes unitarios totales 
a medida que se incrementa el GT. Esto es debido a que, en esta terminal 
pública, gran parte del coste asociado al operador tiene un carácter fijo, por lo 
que es independiente del buque tipo, resultando el aumento de las tasas 
portuarias de utilización y servicios técnico-náuticos superior a la bajada del 
coste asociado al operador del muelle/terminal entre los diferentes buques tipo. 
 

o En el buque tipo 3, una terminal pública y una dedicada, con costes totales por 
encima de la media de estas terminales, no pueden atender a buques 
Capesize, bien por calado, bien por longitud del muelle, o por ambas, lo que 
repercute favorablemente en el coste medio total de ambas tipologías de 
terminal. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización, en valor medio, oscilan entre los 0,40 €/t, 
alcanzadas en el buque tipo 1 en las terminales dedicadas y los 0,96 €/t, 
registrados en los muelles públicos para el buque tipo 3. 
 

o Se observa, como los mayores costes medios se alcanzan, en todos los 
buques tipo, para el caso de los muelles públicos, siendo los más bajos los 
correspondientes a las terminales dedicadas.  
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Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 
 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 

 Menores rendimientos en la descarga, frente a terminales en concesión, 
con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 

 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 
trabaja las 24h del día. 

 
o En la comparativa entre buques tipo, se observa como para todos los casos 

estas aumentan con el GT.  
 
No obstante, cabe destacar que los operadores que añaden una grúa adicional 
para los buques más grande amortiguan este efecto. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
cabe destacar que es un elemento que no depende de la tipología de buque 
atendido sino a: 
 

 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 
Las variaciones observadas en los costes medios, para el caso de las 
terminales, entre los diferentes buques tipo vienen motivadas porque 
no todas las terminales atienden a los tres buques tipo analizados. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes medios por el conjunto de este 
elemento oscilan entre los 0,22 €/t, para el caso de la terminal dedicada, y los 
0,56 €/t, para el caso de la terminal pública.  
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Las tarifas por los servicios técnico-náuticos no dependen de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, al porcentaje de uso y las bonificaciones aplicadas, en su caso. 
 

o En la descarga de carbón, los costes medios por el conjunto de los servicios 
técnico-náuticos oscila entre los 0,28 €/t y los 0,38 €/t. 
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o Cabe destacar, como dos de los operadores analizados no requieren del 
servicio de remolque, salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporte menores costes.  
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes medios oscilan entre los 0,01 €/t, alcanzados para el buque tipo 3, 
y los 0,04 €/t alcanzados para el buque tipo 1, presentando economía de 
escala, para los tres buques analizados. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento oscila entre un 0% y un 1% 
del total del paso de la mercancía por el puerto. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador del muelle/terminal oscila entre los 
2,16 €/t alcanzados por las terminales públicas en el buque tipo 3, y los 3,09 
€/t, alcanzados por las terminales públicas en el buque tipo 1. 
 

o Las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones, unido a las inversiones 
por aspectos medioambientales en dos terminales, hace que se alcancen en 
estos dos casos los mayores costes unitarios por el conjunto de este elemento.  
 

o Se observa, como para todas las tipologías de terminal, el coste medio por este 
elemento desciende a medida que aumenta el GT del buque, al menos para 
los tres buques tipo analizados. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los mayores costes 
medios se alcanzan para el caso del muelle público, con 1,39 €/t, en el buque 
tipo 1. El menor coste medio se alcanza en las terminales, con 0,14 €/t, para el 
caso de las terminales públicas en el buque tipo 3. 
 

 Cabe destacar que algunas terminales realizan las actividades de 
descarga o entrega con personal propio operativo, lo que reduce el 
impacto de este elemento. 
 

 Además, las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de 
algunas de las terminales analizadas, les permite alcanzar mayores 
rendimientos, lo que repercute igualmente favorablemente en el coste 
unitario. 
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o El impacto del personal propio operativo oscila entre los 0,14 €/t, para los 
muelles públicos en el buque tipo 1 y los 0,48 €/t para las terminales públicas 
en el buque tipo 3. 
 

o Cabe destacar como para el caso de las terminales dedicadas, con altos 
rendimientos y volúmenes de tráfico anual, a pesar de realizarse operaciones 
con personal propio operativo, se alcanzan valores semejantes a los 
observados en el muelle público. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre los 0,82 €/t, para 
el caso del muelle público en el buque tipo 2, y los 1,27 €/t, alcanzados para el 
caso de terminales dedicadas, en este mismo buque tipo. 
 

o Los mayores costes por el elemento de equipos y grúas, en el caso de las 
terminales, son motivados por mayores inversiones en esta tipología de 
terminal portuaria, que les permite alcanzar mayores rendimientos y, en su 
conjunto, los menores costes de paso de la mercancía por el puerto. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, para un mismo operador se observa cierta 
economía de escala para este elemento, en todos los buques analizados. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0 €/t, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y los 0,63 €/t, registrado para las terminales 
públicas en el buque tipo 1 y 2. 
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 Coque de petróleo 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso del tráfico de 
coque de petróleo.  

En la Tabla 93 se muestra los buques analizados para el tráfico de coque de petróleo: 

Tabla 93: Buques tipo, tráfico de coque de petróleo 

 

Tabla 94: Puertos, operadores y tipo de operación, coque de petróleo 

 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el coque de petróleo, se concreta en: 

Carga de coque de petróleo 

- 4 puertos españoles. 

- 4 operadores:  1 MP, 2 TP y 1 TD. 

Descarga de coque de petróleo 

- 4 puertos españoles. 

- 4 operadores:  2 MP, 1 TP y 1 TD. 

Análisis de costes de la carga de coque de petróleo 

A continuación, se presentan en la Figura 58, la Figura 59, la Tabla 95 y la Tabla 96 los 
principales elementos que componen los costes medios unitarios totales de la carga de coque 
de petróleo. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, tanto en €/t como en porcentaje, así como su distribución por tipo de terminal, sólo 
en porcentaje. 

Puerto Operador Carga Descarga
AVILÉS ALVARGONZALEZ- GRUPO ERSHIP(MP) X X
GIJÓN CONSIGNACIONES ASTURIANAS(MP) X

ESCOMBRERAS ERSHIP - ESCOMBRERAS(TP) X
CASTELLÓN PORTSUR(TP) X X

TARRAGONA EUROPORTS TPS IBÉRICA S.L.(TD) X X



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

110 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

Figura 58: Coste medio carga coque de petróleo, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

Figura 59: Estructura de los costes medios por tipo de operador, carga de petróleo (%) 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 



 

             Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

111 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

Tabla 95: Coste medio carga coque de petróleo, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque   

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,54 € 12,6% 17% 10% 13%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,15 € 3,5% 5% 3% 4%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,37 € 8,7% 12% 7% 9%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,33 € 7,8% 10% 6% 10%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,05 € 1,1% 5% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,19 € 4,4% 0% 5% 8%
Tasa de Actividad 0,10 € 2,3% 5% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,31 € 7,2% 9% 8% 3%
Servicio de practicaje 0,10 € 2,4% 2% 3% 2%
Remolque portuario* 0,14 € 3,4% 6% 4% 0%
Amarre y desamarre 0,06 € 1,5% 1% 1% 2%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 0,9% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,03 € 71,1% 63% 74% 72%
Trabajadores portuarios 1,04 € 24,3% 27% 27% 16%
Personal propio operativo 0,16 € 3,8% 5% 3% 4%
Equipos y grúas 1,06 € 25,0% 21% 20% 40%
Instalaciones 0,29 € 6,7% 0% 13% 1%
Gastos generales de la empresa 0,33 € 7,8% 7% 8% 8%
Beneficio industrial 0,15 € 3,6% 3% 4% 4%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,01 € 0,3% 0% 1% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,27 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 96: Coste medio carga coque de petróleo, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,63 € 15,1% 20% 13% 16%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,24 € 5,7% 7% 5% 6%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,37 € 8,9% 12% 7% 9%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,31 € 7,5% 8% 6% 10%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,03 € 0,7% 3% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,19 € 4,5% 0% 5% 8%
Tasa de Actividad 0,10 € 2,3% 5% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,47 € 11,2% 16% 10% 10%
Servicio de practicaje 0,08 € 1,8% 3% 2% 1%
Remolque portuario 0,35 € 8,3% 11% 7% 7%
Amarre y desamarre 0,04 € 1,0% 1% 1% 1%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 0,9% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,71 € 65,1% 56% 70% 63%
Trabajadores portuarios 0,88 € 21,0% 23% 24% 13%
Personal propio operativo 0,16 € 3,9% 5% 3% 4%
Equipos y grúas 0,96 € 22,9% 18% 19% 35%
Instalaciones 0,29 € 6,9% 0% 13% 1%
Gastos generales de la empresa 0,30 € 7,1% 6% 8% 7%
Beneficio industrial 0,14 € 3,3% 3% 4% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,01 € 0,3% 0% 1% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,17 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la carga de coque de petróleo: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,27 €/t. 
 Buque tipo 2: 4,17 €/t 

 
o Los menores costes medios unitarios totales se alcanzan, para ambos tipos de 

buque, para el caso del muelle público, si bien apenas oscilan un 9%, para el 
buque tipo 1, y un 7%, para el buque tipo 2, entre todas las tipologías de 
muelle/terminal analizadas. 
 

o Se observa, además, economía de escala para los dos buques tipo analizados, 
si bien la diferencia, en media, apenas es de 0,10 €/t. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre los 0,54 €/t, alcanzados en el 
buque tipo 1 y los 0,63 €/t, registrados en el buque tipo 2. 
 

o En porcentaje, el impacto de este elemento oscila entre el 10%, para el caso 
de la terminal pública en el buque tipo 1, y el 20%, alcanzado para el muelle 
público en el buque tipo 2. 
  
Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 

 
 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 

 
 Menores rendimientos en la descarga, frente a terminales en concesión, 

con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 

 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 
trabaja las 24h del día. 

 
o En la comparativa entre buques tipo, el porcentaje aumenta para todos los 

casos con el GT. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
cabe destacar que es un elemento que no depende de la tipología de buque 
atendido sino a: 
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 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este elemento 
oscilan entre el 6%, para el caso de la terminal pública (en ambos buques tipo), 
y el 10%, para el caso de la terminal dedicada y el muelle público. 
 

o Cabe destacar como el operador de la terminal pública ha realizado 
importantes inversiones en infraestructura e instalaciones, lo que se repercute 
en unas de los menores costes por el conjunto de este capítulo. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la carga de coque de petróleo, los costes medios por el conjunto de los 
servicios técnico-náuticos oscila entre los 0,31 €/t, para el buque tipo 1, y los 
0,47 €/t, para el buque tipo 2, lo que supone un 7% y un 11% del coste total, 
respectivamente. 
 

o Cabe destacar, como uno de los operadores analizados no requiere del servicio 
de remolque, salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporte menores costes.  
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,04 €/t, para los dos buques tipos analizados, no 
apreciándose apenas diferencias en el coste. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone apenas un 1% del 
coste total. 

 
 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 

 
o El coste medio por este elemento oscila entre los 2,71 €/t, registrados en el 

buque tipo 2 y los 3,03 €/t, alcanzados en el buque tipo 1. 
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o Dadas las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de las terminales, 
los mayores costes por el conjunto de este elemento se alcanzan en esta 
tipología. 
 

o Se observa, como para todas las tipologías de muelle/terminal, el porcentaje 
del coste desciende a medida que aumenta el GT del buque, al menos para los 
dos buques tipo analizados. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan entre 
los 0,88 €/t, alcanzados en el buque tipo 2 y los 1,04 €/t, alcanzados para el 
buque tipo 1.  
 

o Por tipología de terminal los costes oscilan entre el 13%, para la terminal 
dedicada en el buque tipo 2, y el 27% para el buque tipo 1, tanto para el muelle 
público como para la terminal pública. 
 
Cabe destacar que la terminal dedicada realiza las actividades de recepción 
con personal propio operativo, lo que reduce el impacto de este elemento.  

 
Además, su mayor mecanización, le permite alcanzar altos rendimientos, lo 
que repercute igualmente favorablemente en el coste unitario. 

 
Los otros tres operadores analizados emplean equipos similares, por lo que no 
se aprecian diferencias de costes significativas, siendo como máximo de 0,16 
€/t. 

 
o El impacto del personal propio operativo alcanza un máximo de un 5%, para 

el muelle público y un 3%, para el caso de la terminal pública.  
 
La terminal dedicada, debido al gran volumen de tráfico y los altos 
rendimientos, se queda en un 4%, pese a realizar parte de las actividades con 
personal propio. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre un 18%, 
alcanzados para el buque tipo 2 en muelle público y un 40%, alcanzados en el 
buque tipo 1 en la terminal dedicada.  
 
Esto se justifica dado que en la terminal dedicada se ha realizado mayores 
inversiones, que permiten una mayor mecanización.  
 

o En la comparativa entre buques tipo, para un mismo operador se observa cierta 
economía de escala, en todos los operadores analizados. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0%, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y el 13%, registrado para la terminal pública, 
dada la importante inversión para la realización del muelle y explanada. 
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Análisis de costes de la descarga de coque de petróleo 

A continuación, se presentan en la Figura 60, la Figura 61, la Tabla 97 y la Tabla 98 los 
principales elementos que componen los costes medios unitarios totales de la descarga de 
coque de petróleo. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, tanto en €/t como en porcentaje, así como su distribución por tipo de terminal, sólo 
en porcentaje. 

Figura 60: Coste medio descarga coque de petróleo, por buque tipo (€/t y %) 

 

Figura 61: Estructura de los costes medios por tipo de operador, descarga de coque de 
petróleo (%)  

 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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Tabla 97: Coste medio descarga coque de petróleo, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque   

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,55 € 11,8% 15% 7% 9%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,11 € 2,4% 3% 2% 2%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,40 € 8,6% 11% 5% 7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,02 € 0,5% 1% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,32 € 6,9% 6% 6% 11%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,07 € 1,5% 3% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,15 € 3,3% 0% 5% 9%
Tasa de Actividad 0,10 € 2,1% 3% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,33 € 7,1% 6% 11% 5%
Servicio de practicaje 0,12 € 2,6% 2% 4% 3%
Remolque portuario* 0,13 € 2,9% 3% 4% 0%
Amarre y desamarre 0,07 € 1,6% 1% 2% 2%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 0,9% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,36 € 72,8% 71% 75% 74%
Trabajadores portuarios 1,48 € 32,1% 40% 26% 20%
Personal propio operativo 0,14 € 3,0% 3% 2% 4%
Equipos y grúas 0,98 € 21,1% 16% 18% 38%
Instalaciones 0,22 € 4,9% 0% 18% 1%
Gastos generales de la empresa 0,37 € 8,0% 8% 8% 8%
Beneficio industrial 0,17 € 3,7% 4% 4% 4%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,03 € 0,5% 1% 0% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,62 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 98: Coste medio descarga coque de petróleo, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,83 € 19,3% 25% 13% 14%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,5% 0% 0% 1%
Tasa del Buque (T-1) 0,28 € 6,6% 7% 6% 6%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,40 € 9,2% 12% 6% 7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,13 € 3,0% 6% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,28 € 6,5% 4% 7% 11%

Tarifa de ocupación de superfic ie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,03 € 0,7% 1% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,15 € 3,5% 0% 6% 9%
Tasa de Actividad 0,10 € 2,3% 3% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,61 € 14,3% 16% 12% 13%
Servicio de practicaje 0,11 € 2,5% 3% 2% 2%
Remolque portuario 0,44 € 10,3% 11% 10% 10%
Amarre y desamarre 0,06 € 1,5% 2% 1% 1%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,05 € 1,1% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,51 € 58,3% 52% 67% 61%
Trabajadores portuarios 0,91 € 21,0% 26% 21% 10%
Personal propio operativo 0,14 € 3,3% 3% 2% 4%
Equipos y grúas 0,86 € 20,0% 15% 16% 37%
Instalaciones 0,20 € 4,7% 0% 17% 1%
Gastos generales de la empresa 0,28 € 6,4% 6% 7% 7%
Beneficio industrial 0,13 € 2,9% 3% 3% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,03 € 0,6% 1% 0% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,31 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste unitario 
medio total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la descarga de coque de petróleo: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,62 €/t. 
 Buque tipo 2: 4,31 €/t 

 
o Los menores costes se alcanzan, para ambos tipos de buque, para el caso de 

la terminal dedicada, con mayores inversiones que le permiten alcanzar altos 
rendimientos, así como el alto volumen de tráfico de la terminal. 

o Para los dos buques tipo analizados, se observa cierto grado de economía de 
escala, descendiendo en 0,31 €/t el coste medio unitario total. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre el 7%, para el caso de la 
terminal pública, y el 25%, para el caso de muelle público. 
 
Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 Menores rendimientos en la descarga, frente a terminales en concesión, 

con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 

trabaja las 24h del día. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, el porcentaje aumenta para todos los 
casos con el GT, debido a la T-1. No obstante, cabe destacar que los 
operadores que añaden una grúa adicional para los buques más grande 
amortiguan este efecto. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto a las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad cabe destacar 
que es un elemento que no depende de la tipología de buque atendido sino a: 
 

 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de la mercancía en el Puerto. 
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o Para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este elemento 
oscilan entre el 4%, para el caso de muelle público y el 11%, para el caso de 
la terminal dedicada (en ambos buques tipo). 
 

o Cabe destacar como el operador de la terminal pública ha realizado 
importantes inversiones en infraestructura e instalaciones, lo que se repercute 
en unas menores tasas. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos no dependen de la tipología de terminal 
analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la descarga de coque de petróleo, los costes medios por el conjunto de los 
servicios técnico-náuticos oscila entre los 0,39 €/t, para el buque tipo 1, y los 
0,61 €/t, para el buque tipo 2, lo que supone un 8% y un 14% del coste total, 
respectivamente. 
 

o Cabe destacar, como uno de los operadores analizados no requiere del servicio 
de remolque salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporte menores costes.  
 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,04 €/t y los 0,05 €/t, para los dos buques tipos 
analizados, no apreciándose apenas diferencias en el coste. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone apenas un 1% del 
coste total. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador del muelle/terminal oscila entre 
3,36 €/t, alcanzado en el buque tipo 1, y 2,51 €/t, registrado para el buque tipo 
2.  
 

o Por tipología de terminal oscila entre el 52%, alcanzados en el buque tipo 2 
para el muelle público, y el 75%, registrados en el buque tipo 1, para el caso 
de la terminal pública. 
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o Dadas las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de las terminales 
en concesión, bien públicas bien dedicadas, los mayores costes por el conjunto 
de este elemento se alcanzan en estas tipologías, frente al muelle público. 
 

o Se observa, como para todas las tipologías de muelle/terminal, el porcentaje 
del coste desciende a medida que aumenta el GT del buque, al menos para los 
dos buques tipo analizados. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan entre 
el 10%, alcanzados en el buque tipo 2 para la terminal dedicada y el 40% 
alcanzados en el buque tipo 1 para el caso de muelle público.  
 

 Cabe destacar que en la terminal dedicada se realizan las actividades 
de entrega con personal propio operativo, lo que reduce el impacto de 
este elemento.  
 

 Además, las mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones, le 
permite alcanzar altos rendimientos, lo que repercute igualmente 
favorablemente en el coste unitario. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza un máximo de un 4%, para 
el muelle público y terminal dedicada y un 2%, para el caso de la terminal 
pública.  
 

o La terminal dedicada, pese a realizar parte de las operaciones con personal 
propio, alcanza el mismo valor que el muelle público, debido al gran volumen 
de tráfico y los altos rendimientos alcanzados en la terminal. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre un 15%, alcanzados 
para el buque tipo 2 en muelle público y un 38%, alcanzados en el buque tipo 
1 en la terminal dedicada.  
 
Esto se justificada dado que, en la terminal dedicada, se han realizado 
importantes inversiones en este elemento, tal como ha sido apuntado. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, para un mismo operador se observa cierta 
economía de escala, en todos los buques analizados. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0%, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y el 18%, registrado para la terminal pública, 
dada la importante inversión para la realización del muelle y explanada. 
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 Cemento y cenizas 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso del tráfico de 
cemento y cenizas.   

En la Tabla 99 se muestra los buques analizados para el tráfico de cemento y cenizas: 

Tabla 99: Buques tipo para el tráfico de cemento y cenizas 

 

Tabla 100: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, cemento y cenizas 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el cemento y cenizas, se concreta en: 

Carga de cemento y cenizas 

- Diez puertos españoles. 

- Diez operadores:  5 MP y 5 TD 

Descarga de cemento y cenizas 

- Seis puertos españoles. 

- Seis operadores:  6 TD. 

  

Tipo de Operación Buque tipo Nombre del buque GT Toneladas
Buque tipo 1 CEMENTOS CANTABRICO 3.375 5.146
Buque tipo 2 KITTY C 4.151 5.399
Buque tipo 1 SIRIOS CEMENT II 3.375 4.843
Buque tipo 2 FINITA R 3.778 5.300

Carga

Descarga

Puerto Operador Carga Descarga
ALICANTE TMS - CIMSA(TD) X
ALICANTE TMS - COLACEM(TD) X

CARBONERAS VERA CONSIGNACIONES (LAFARGEHOLCIM)(TD) X
ALMERÍA SA LOPEZ GUILLÉN(MP) X

GIJÓN CEMENTOS TUDELA VEGUÍN - GIJON(TD) X
HUELVA TERMINAL MARÍTIMA DE HUELVA(MP) X
MÁLAGA FYNANCIERA Y MINERA-AM CONDEMINAS(TD) X
MÁLAGA FINANCIERA Y MINERA-SERVIMAD(TD) X

SAGUNTO BERGÉ - PORLESA(MP) X
SAGUNTO NOATUM SAGUNTO(MP) X

SEVILLA ESTIBADORA SEVILLANA(MP) X
SEVILLA SEVITRADE (CIMSA CEMENTOS)(TD) X

LA CORUÑA CEMENTOS TUDELA VEGUÍN LA CORUÑA(TD) X
LA CORUÑA HORMIGONES CARRAL-TMGA(TD) X
SANTANDER CEMENTOS ALFA(TD) X

VIGO CEMENTOS TUDELA VEGUÍN - VIGO(TD) X
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Análisis de costes de la carga de cemento y cenizas 

A continuación, se presentan en la Figura 62, Figura 63, la Tabla 101 y la Tabla 102 los 
principales elementos que componen los costes medios unitarios totales de la carga de 
cemento y cenizas. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, así como su distribución por tipo de terminal, tanto en €/t como en porcentaje. 

Figura 62: Coste medio carga cemento y cenizas, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

Figura 63: Estructura de los costes medios por tipo de operador, carga cemento y cenizas (€/t 
y %)  
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Tabla 101: Coste medio carga cemento y cenizas, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque   

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,67 € 17,8% 0,90 € 46,6% 0,52 € 10,9%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,4% 0,01 € 0,7% 0,01 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,29 € 7,7% 0,45 € 23,2% 0,19 € 3,9%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,37 € 9,8% 0,44 € 22,8% 0,32 € 6,7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,32 € 8,7% 0,18 € 9,1% 0,41 € 8,6%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,21 € 5,7% 0,00 € 0,0% 0,34 € 7,1%
Tasa de Actividad 0,11 € 3,0% 0,18 € 9,1% 0,07 € 1,5%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,39 € 10,5% 0,43 € 22,4% 0,37 € 7,7%
Servicio de practicaje 0,12 € 3,2% 0,19 € 9,8% 0,08 € 1,6%
Remolque portuario* 0,25 € 6,6% 0,23 € 11,8% 0,26 € 5,3%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,7% 0,02 € 0,8% 0,03 € 0,7%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,8% 0,03 € 1,6% 0,03 € 0,7%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,32 € 62,1% 0,39 € 20,2% 3,48 € 72,2%
Trabajadores portuarios 0,35 € 9,3% 0,23 € 12,0% 0,42 € 8,7%
Personal propio operativo 0,22 € 5,9% 0,10 € 4,9% 0,29 € 6,1%
Equipos y grúas 0,68 € 18,3% 0,00 € 0,0% 1,09 € 22,7%
Instalaciones 0,75 € 20,0% 0,00 € 0,0% 1,20 € 24,8%
Gastos generales de la empresa 0,20 € 5,4% 0,04 € 2,2% 0,30 € 6,2%
Beneficio industrial 0,12 € 3,2% 0,02 € 1,0% 0,18 € 3,7%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 3,74 € 100% 1,94 € 100% 4,82 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 102: Coste medio carga cemento y cenizas, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,80 € 23,7% 1,00 € 44,7% 0,60 € 13,3%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,4% 0,01 € 0,6% 0,02 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,35 € 10,3% 0,48 € 21,2% 0,22 € 4,8%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,44 € 13,0% 0,51 € 22,8% 0,37 € 8,1%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,39 € 11,5% 0,30 € 13,5% 0,48 € 10,5%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,20 € 6,0% 0,00 € 0,0% 0,41 € 8,9%
Tasa de Actividad 0,19 € 5,5% 0,30 € 13,5% 0,07 € 1,6%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,35 € 10,4% 0,37 € 16,5% 0,34 € 7,5%
Servicio de practicaje 0,12 € 3,5% 0,17 € 7,7% 0,06 € 1,4%
Remolque portuario* 0,21 € 6,2% 0,18 € 7,8% 0,24 € 5,3%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,8% 0,02 € 0,9% 0,03 € 0,7%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 1,1% 0,04 € 1,6% 0,04 € 0,8%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 1,81 € 53,3% 0,53 € 23,7% 3,09 € 68,0%
Trabajadores portuarios 0,31 € 9,0% 0,35 € 15,6% 0,26 € 5,8%
Personal propio operativo 0,19 € 5,5% 0,04 € 1,7% 0,34 € 7,4%
Equipos y grúas 0,70 € 20,7% 0,06 € 2,5% 1,35 € 29,7%
Instalaciones 0,32 € 9,6% 0,00 € 0,0% 0,65 € 14,3%
Gastos generales de la empresa 0,20 € 5,8% 0,06 € 2,6% 0,34 € 7,4%
Beneficio industrial 0,09 € 2,7% 0,03 € 1,2% 0,16 € 3,4%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 3,40 € 100% 2,24 € 100% 4,55 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste unitario 
medio total y cada elemento del mismo: 

 Costes unitarios medios totales de la carga de cemento y cenizas: 
 

o Cabe destacar que, en la operativa en muelle público, ésta se realiza mediante 
la carga a buque directamente desde camión, mediante los propios medios del 
último, conectándose al buque mediante una manguera, por lo que está 
operativa no soporta costes de suelo. 
 
Además, el coste asociado al operador del muelle/terminal es muy reducido, 
dado que apenas requieren instalaciones, equipos y grúas, o trabajadores 
portuarios, al impulsarse la mercancía por los medios propios del camión. 
 

o Ello no quiere decir que no deban soportar costes por estos elementos, si bien 
quedan fuera del alcance del presente Estudio, al no encontrarse los mismos 
dentro de la zona de servicio del puerto. 
 

o En todo caso, no parece razonable la comparación entre las dos tipologías de 
muelle/terminal analizada, en los capítulos de tasas y tarifas de suelo y 
actividad y el coste asociado al operador del muelle/terminal, por las 
peculiaridades anteriormente descritas. 

 
o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 

entre: 
 

 Buque tipo 1: 3,74€/t. 
 Buque tipo 2: 3,40 €/t. 

 
Tal como se observa, los menores costes se alcanzan para el buque tipo 2, o 
no cementero. No obstante, cabe destacar que la operativa de carga de ambos 
buques es bastante similar, por lo que las diferencias observadas parecen estar 
más bien causadas porque los operadores analizados no atienden a todos los 
buques y no al propio buque tipo. 

 
o Los menores costes se alcanzan, para ambos tipos de buque, para el caso de 

muelle público, con 1,94 €/t y 2,24 €/t, si bien tal como ha sido apuntado, la 
operativa en muelle público apenas tiene costes asociados al operador del 
muelle ni costes asociados al suelo. 
  

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización, donde sí son comparables ambas tipologías 
de terminal, oscilan entre los 0,67 €/t, alcanzados para el buque tipo 1, y los 
0,80 €/t, para el buque tipo 2, oscilando entre los valores de 0,28 €/t y 1,19 €/t. 
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o En el caso del muelle público alcanzan los valores de 0,9 €/t, para el buque tipo 
1, y 1€/t, para el caso del buque tipo 2, muy superiores a las de las terminales 
dedicadas, con 0,52 €/t y 0,60 €/t, respectivamente. 
 

o Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 
 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 

 Menores rendimientos en la carga, frente a terminales en concesión, 
con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones.  
 
Para la operativa de carga de cemento mediante camión al buque, el 
rendimiento lo determina el número de camiones que se carguen 
simultáneamente, lo que puede hacer que se observen importantes 
diferencias de un operador a otro. 
 

 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 
trabaja las 24h del día, mientras que, para la operativa en muelle 
público, suele ser de dos turnos de seis horas. 

 
o En la operativa de carga de cemento, donde el buque no cementero, o buque 

tipo 2, cuenta con un GT ligeramente superior, lo que justificaría las pequeñas 
diferencias observadas, además de ser distintos operadores. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o Los costes unitarios por el conjunto de este elemento oscilan entre los 0,32 €/t, 
para el buque tipo 1 y los 0,39 €/t, para el buque tipo 2. 
 

o Tal como ya ha sido apuntado, la operativa de carga a buque mediante camión 
apenas soporta costes de suelo, por lo que registra los menores costes por el 
conjunto de este elemento. 
 

o Así, los costes unitarios, diferenciados por tipología de terminal, oscilan entre 
los 0,18 €/t y los 0,30 €/t, para los muelles públicos y los 0,41 €/t y los 0,48 €/t, 
para el caso de las terminales dedicadas. 
  

o Asó, para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este 
elemento oscilan entre el 9-11%, para el caso de muelle público y el 9-10%, 
para el caso de la terminal dedicada (no todos los operadores atienden a los 
mismos buques). 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la carga de cemento y cenizas, con ambos buques de un GT similar, los 
costes medios por el conjunto de los servicios técnico-náuticos oscila entre los 
0,35 €/t, para el buque tipo 2, y los 0,39 €/t, para el buque tipo 1, lo que supone 
un 10% y un 11% del coste total, respectivamente. 
 

o Cabe destacar, como cuatro de los operadores analizados no requiere del 
servicio de remolque salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporten menores costes.  
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,031 €/t y los 0,037 €/t, para los dos buques tipos 
analizados, siendo las diferencias causadas por la diferencia de carga entre 
ambos buques tipo. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone menos de un 1% del 
coste total para el caso de las terminales dedicadas y alrededor de un 2% para 
el muelle público. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o A diferencia de lo observado para otros graneles, dada la peculiaridad de la 
carga en muelle público, mediante camión directamente a buque, el coste 
asociado al operador en muelle público apenas supone 0,39 €/t, para el buque 
tipo 1, y un 0,44€/t, para el buque tipo 2, lo que apenas supone un 20% y un 
24% del coste unitario medio total, respectivamente, el porcentaje más bajo de 
todos los graneles analizados. 
 

o En cambio, las terminales dedicadas, con altas inversiones en instalaciones y 
equipos, estos costes son muy superiores, alcanzando los 3,48 €/t, para el 
buque cementero, y los 3,09 €/t, para el buque no cementero, lo que supone el 
principal elemento del coste total, suponiendo un 72% y 68%, respectivamente. 
 

o Dadas las pocas necesidades de personal portuario, para el muelle público, y 
la exención de este tipo de personal en las terminales dedicadas, se alcanzan 
valores mucho más bajos que los registrados para otros graneles. 
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o Así la operativa en muelle público alcanza los valores de 0,23 €/t para el buque 
tipo 1, y los 0,35 €/t, para el buque tipo 2. 
 

o Para las terminales dedicadas estos valores oscilan entre los 0,42 €/t, para el 
buque tipo 1, y los 0,26 €/t buque tipo 2, lo que supone un 9% y un 6%, 
respectivamente. 
 

o Así mismo, dados los mayores rendimientos de las terminales y las pocas 
necesidades de personal en muelle público, los costes por personal propio son 
también poco significativos, oscilando entre un 2-5%, en muelle público, y un 
6-7% para el caso de terminal dedicada. 
 

o El coste por equipos y grúas, para el caso de muelle público, se reduce a la 
necesidad de alguna grúa de apoyo para la conexión de las mangueras, lo que 
se traduce en coste poco relevante, con un máximo de 0,06 €/t, para el caso 
del buque tipo 2. En cambio, para la terminal dedicada, con importantes 
inversiones, estos costes alcanzan los 1,09 €/t, para el buque tipo 1, y los 1,35 
€/t, para el buque tipo 2, lo que representa un 23% y un 30%, respectivamente, 
del coste total. 
 

o Finalmente, en línea de lo expresado anteriormente, las instalaciones no 
suponen coste alguno para las operaciones en muelle público. Para la terminal 
dedicada, en cambio, el coste medio por este elemento alcanza los 1,20 €/t 
(25%), para el buque tipo 1, y los 0,65 €/t (14%), para el buque tipo 2, lo que 
constituye, junto a los equipos y grúas, los principales costes asociados al 
operador de la terminal. 
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Análisis de costes de la descarga de cemento y cenizas 

A continuación, se presentan en la Figura 64, la Figura 65, la Tabla 103 y la Tabla 104 los 
principales elementos que componen los costes unitarios medios totales de la descarga de 
cemento y cenizas. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, así como su distribución por tipo de terminal, tanto en €/t como en porcentaje. 

Figura 64: Coste medio descarga cemento y cenizas, por buque tipo (€/t y %) 
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Tabla 103: Coste medio descarga cemento y cenizas, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque   

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,66 € 13,5% 0,66 € 13,5%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,24 € 4,9% 0,24 € 4,9%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,40 € 8,3% 0,40 € 8,3%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

1,04 € 21,3% 1,04 € 21,3%

Tarifa de ocupación de superfic ie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,60 € 12,2% 0,60 € 12,2%
Tasa de Actividad 0,45 € 9,1% 0,45 € 9,1%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,26 € 5,3% 0,26 € 5,3%
Servicio de practicaje 0,10 € 2,1% 0,10 € 2,1%
Remolque portuario* 0,09 € 1,9% 0,09 € 1,9%
Amarre y desamarre 0,06 € 1,3% 0,06 € 1,3%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,7% 0,03 € 0,7%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,90 € 59,2% 2,90 € 59,2%
Trabajadores portuarios 0,11 € 2,3% 0,11 € 2,3%
Personal propio operativo 0,42 € 8,7% 0,42 € 8,7%
Equipos y grúas 0,13 € 2,6% 0,13 € 2,6%
Instalaciones 1,77 € 36,2% 1,77 € 36,2%
Gastos generales de la empresa 0,32 € 6,5% 0,32 € 6,5%
Beneficio industrial 0,15 € 3,0% 0,15 € 3,0%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,90 € 100% 4,90 € 100%

TERMINAL 
DEDICADATOTAL
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Tabla 104: Coste medio descarga cemento y cenizas, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,75 € 12,7% 0,75 € 12,7%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,2% 0,01 € 0,2%
Tasa del Buque (T-1) 0,36 € 6,0% 0,36 € 6,0%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,38 € 6,4% 0,38 € 6,4%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

1,03 € 17,2% 1,03 € 17,2%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,56 € 9,4% 0,56 € 9,4%
Tasa de Actividad 0,46 € 7,8% 0,46 € 7,8%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,50 € 8,4% 0,50 € 8,4%
Servicio de practicaje 0,18 € 3,1% 0,18 € 3,1%
Remolque portuario* 0,29 € 4,9% 0,29 € 4,9%
Amarre y desamarre 0,02 € 0,4% 0,02 € 0,4%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,6% 0,03 € 0,6%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,63 € 61,1% 3,63 € 61,1%
Trabajadores portuarios 0,25 € 4,2% 0,25 € 4,2%
Personal propio operativo 0,11 € 1,8% 0,11 € 1,8%
Equipos y grúas 1,30 € 21,9% 1,30 € 21,9%
Instalaciones 1,39 € 23,4% 1,39 € 23,4%
Gastos generales de la empresa 0,40 € 6,7% 0,40 € 6,7%
Beneficio industrial 0,18 € 3,1% 0,18 € 3,1%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 5,95 € 100% 5,95 € 100%

TOTAL
TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la descarga de cemento y cenizas: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,90 €/t. 
 Buque tipo 2: 5,95 €/t. 

 
o Todos los operadores analizados se encuentran en terminales dedicadas, por 

lo que no aplica la comparación entre tipologías de terminales. 
 

o Para los dos buques tipo analizados, se observa, como dado las menores 
necesidades de equipos del buque cementero, se alcanzan los menores costes 
unitarios totales para el buque tipo 1. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,66 €/t, para el buque tipo 1, 
y 0,75 €/t, para el buque tipo 2. 
 
Estos mayores costes unitarios se deben a que en los buques cementeros se 
alcanzan rendimientos ligeramente superiores a los buques convencionales, 
por lo que la estancia en puerto es inferior y, por consiguiente, la T-1. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por la 
terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede dar lugar 
a importantes variaciones de un año a otro. 

 
o Dado que no es un concepto que varíe en función del buque tipo, para el caso 

de las terminales en concesión, apenas se aprecian diferencias entre los 
valores analizados, estando motivados por qué no todas las terminales 
atienden a los mismos buques. 
  

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o Como en el caso anterior, las diferencias observadas son debidas 
principalmente a que no todos los operadores atienden los mismos buques. 
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o Así para el caso del buque cementero o buque tipo 1, se alcanza el valor de 
0,26 €/t, mientras que para el buque no cementero o buque tipo 2, se alcanzan 
los 0,50 €/t. 
 

o Cabe destacar, como tres de los operadores analizados no requiere del servicio 
de remolque salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporten menores costes.  
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,03 €/t, para los dos buques tipos analizados, no 
apreciándose apenas diferencias en el coste. 
 

o Ante estas magnitudes, el coste de este elemento supone apenas un 1% del 
coste total. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador del muelle/terminal oscila entre 
2,90 €/t, alcanzados en el buque tipo 1, y 3,63 €/t, registrados en el buque tipo 
2. 
 

o Debido a las necesidades de equipos para la descarga de cemento en el buque 
no cementero se observa cómo, en buena lógica, se alcanzan costes más 
elevados para esta tipología de terminal. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan entre 
los 0,11 €/t, alcanzados en el buque tipo 1 y los 0,25 €/t, registrados para el 
buque tipo 2, dados los requerimientos de equipos para la descarga. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza los 0,11 €/t, para el buque 
tipo 2 y los 0,42 €/t, para el buque tipo 1, motivado principalmente porque no 
ambas tipologías de buque no son atendidas por las mismas terminales. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas, tal como ha sido apuntado, es 
muy superior para el buque no cementero, oscilando entre los 0,13 €/t 
alcanzados para el buque tipo 1 y los 1,30 €/t del buque tipo 2. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 1,39 €/t, para el buque 
tipo 2 y los 1,77 €/t, para el buque tipo 1, si bien cabe destacar que estas 
variaciones son debidas nuevamente a que no son atendidos los mismos 
buques en las mismas terminales, si bien los sistemas de almacenamiento son 
similares.  
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 Clínker 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso del tráfico de 
clínker.   

En la Tabla 105 se muestra los buques analizados para el tráfico de clínker: 

Tabla 105: Buques tipo para el tráfico de clínker 

 

Tabla 106: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas para el tráfico de clínker 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el clínker, se concreta en: 

Carga de clínker 

- Quince puertos españoles. 

- Doce operadores:  6 MP, 3 TP y 3 TD. 

Descarga de clínker 

- Tres puertos españoles. 

- Tres operadores: 3 MP. 

Tipo de Operación Buque tipo Nombre del buque GT Toneladas
Buque tipo 1 BETANZOS 4.941 7.526
Buque tipo 2 SOUSELAS 14.116 20.053
Buque tipo 3 ARION 31.167 29.000
Buque tipo 1 SOUSELAS 14.116 20.053Descarga

Carga

Puerto Operador Carga Descarga
ALICANTE BERGÉ MARÍTIMA ALICANTE
ALICANTE ALICANTE PORT - GRUP ROMEU(MP) X
ALMERÍA SA LOPEZ GUILLÉN(MP) X

CARBONERAS VERA CONSIGNACIONES (LAFARGEHOLCIM)(TD) X
BARCELONA PORTCEMEN S.A.(TD) X
CARTAGENA ERSHIP - CARTAGENA(MP) X
CASTELLÓN PORTSUR(TP) X

GIJÓN ALVARGONZALEZ - CEMENTOS TUDELA VEGUÍN(TD) x
HUELVA ERSHIP HUELVA(MP) X
HUELVA TERMINAL MARÍTIMA DE HUELVA(MP) X
MÁLAGA NOATUM PORTS MALAGA(TP) X
SEVILLA ESTIBADORA SEVILLANA(MP) X
SEVILLA CARBÓN PUERTO(TP) X

BAHÍA DE CÁDIZ PORTILLO(MP) X
BILBAO BERGÉ MARÍTIMA BILBAO
PASAIA SOBRINOS DE MANUEL CÁMARA(TP) X

STA  CRUZ CEMENTOS COSMOS(MP) X

Tráfico
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Análisis de costes de la carga de clínker 

A continuación, se presentan en la Figura 65, la Figura 66, la Tabla 107, la Tabla 108 y la 
Tabla 109 los principales elementos que componen los costes medios unitarios totales de la 
carga de clínker. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, así como su distribución por tipo de terminal, tanto en €/t como en porcentaje. 

Figura 65: Coste medio carga clínker, por buque tipo (€/t y %) 
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Figura 66: Estructura de los costes medios por tipo de operador, carga de clínker (€/t y %) 

 

 

  

Buque tipo 1 Buque tipo 2 Buque tipo 3 
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Tabla 107: Coste medio carga clínker, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

   

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque    

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,60 € 13,8% 0,75 € 17,3% 0,57 € 11,5% 0,41 € 11,1%

Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,4%

Tasa del Buque (T-1) 0,18 € 4,1% 0,18 € 4,1% 0,21 € 4,3% 0,11 € 2,9%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,38 € 8,7% 0,48 € 11,0% 0,34 € 6,9% 0,28 € 7,6%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,03 € 0,6% 0,08 € 1,8% 0,00 € 0,0% 0,01 € 0,3%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,55 € 12,7% 0,61 € 13,9% 0,82 € 16,5% 0,33 € 9,0%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,15 € 3,4% 0,41 € 9,5% 0,00 € 0,0% 0,02 € 0,7%

Tasa de Ocupación 0,24 € 5,4% 0,00 € 0,0% 0,54 € 11,0% 0,18 € 5,0%
Tasa de Actividad 0,17 € 3,9% 0,19 € 4,5% 0,27 € 5,5% 0,13 € 3,4%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,26 € 6,1% 0,25 € 5,8% 0,35 € 7,1% 0,18 € 4,8%
Servicio de practicaje 0,13 € 2,9% 0,16 € 3,6% 0,17 € 3,5% 0,07 € 1,8%
Remolque portuario* 0,11 € 2,5% 0,07 € 1,6% 0,13 € 2,7% 0,09 € 2,4%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,7% 0,03 € 0,6% 0,04 € 0,8% 0,02 € 0,6%

 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 
DESECHOS GENERADOS POR BUQUES

0,03 € 0,7% 0,03 € 0,7% 0,03 € 0,6% 0,03 € 0,8%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,84 € 65,3% 2,64 € 60,6% 3,08 € 62,3% 2,76 € 74,2%
Trabajadores portuarios 0,92 € 21,2% 1,12 € 25,6% 0,84 € 16,9% 0,56 € 15,1%
Personal propio operativo 0,30 € 6,9% 0,15 € 3,5% 0,53 € 10,8% 0,29 € 7,7%
Equipos y grúas 0,80 € 18,3% 0,95 € 21,9% 0,85 € 17,2% 0,50 € 13,4%
Instalaciones 0,37 € 8,4% 0,00 € 0,0% 0,37 € 7,5% 0,98 € 26,2%
Gastos generales de la empresa 0,31 € 7,1% 0,29 € 6,6% 0,34 € 6,8% 0,30 € 8,1%
Beneficio industrial 0,14 € 3,3% 0,13 € 3,1% 0,16 € 3,1% 0,14 € 3,7%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,06 € 1,4% 0,07 € 1,6% 0,10 € 1,9% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,35 € 100% 4,36 € 100% 4,94 € 100% 3,72 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 108: Coste medio carga clínker, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

 

  

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,75 € 18,6% 0,87 € 21,5% 0,83 € 18,3% 0,52 € 14,6%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,3% 0,01 € 0,4%
Tasa del Buque (T-1) 0,32 € 7,8% 0,35 € 8,6% 0,43 € 9,6% 0,16 € 4,4%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,40 € 9,8% 0,47 € 11,5% 0,38 € 8,4% 0,32 € 9,1%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,02 € 0,6% 0,04 € 1,0% 0,00 € 0,0% 0,02 € 0,7%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,37 € 9,2% 0,17 € 4,1% 0,77 € 16,9% 0,25 € 7,1%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,02 € 0,4% 0,04 € 1,1% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,25 € 6,2% 0,00 € 0,0% 0,65 € 14,2% 0,18 € 5,2%
Tasa de Actividad 0,11 € 2,6% 0,12 € 3,0% 0,12 € 2,7% 0,07 € 1,9%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,34 € 8,4% 0,46 € 11,4% 0,33 € 7,3% 0,19 € 5,3%
Servicio de practicaje 0,07 € 1,8% 0,07 € 1,6% 0,11 € 2,5% 0,04 € 1,2%
Remolque portuario 0,24 € 6,0% 0,37 € 9,2% 0,18 € 4,0% 0,12 € 3,4%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,7% 0,02 € 0,6% 0,04 € 0,8% 0,02 € 0,6%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,8% 0,03 € 0,8% 0,03 € 0,7% 0,03 € 1,0%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,50 € 61,8% 2,51 € 61,9% 2,44 € 53,9% 2,54 € 71,6%
Trabajadores portuarios 0,75 € 18,6% 1,02 € 25,1% 0,71 € 15,7% 0,44 € 12,4%
Personal propio operativo 0,23 € 5,6% 0,13 € 3,2% 0,31 € 6,8% 0,28 € 7,9%
Equipos y grúas 0,75 € 18,6% 0,96 € 23,7% 0,77 € 17,1% 0,45 € 12,6%
Instalaciones 0,37 € 9,1% 0,00 € 0,0% 0,26 € 5,7% 0,97 € 27,3%
Gastos generales de la empresa 0,27 € 6,7% 0,27 € 6,8% 0,27 € 5,9% 0,28 € 7,8%
Beneficio industrial 0,13 € 3,1% 0,13 € 3,1% 0,12 € 2,7% 0,13 € 3,6%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,05 € 1,2% 0,01 € 0,3% 0,13 € 2,8% 0,02 € 0,5%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,04 € 100% 4,05 € 100% 4,53 € 100% 3,54 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 109: Coste medio carga clínker, por tipo de terminal, buque tipo 3 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,94 € 22,2% 1,23 € 28,2% 0,86 € 17,9% 0,60 € 16,5%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,5% 0,02 € 0,5% 0,02 € 0,4% 0,02 € 0,6%
Tasa del Buque (T-1) 0,53 € 12,6% 0,73 € 16,7% 0,48 € 10,0% 0,30 € 8,1%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,38 € 9,0% 0,47 € 10,7% 0,36 € 7,4% 0,28 € 7,8%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,01 € 0,1% 0,01 € 0,3% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,36 € 8,6% 0,15 € 3,4% 0,90 € 18,8% 0,28 € 7,8%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,01 € 0,3% 0,02 € 0,6% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,24 € 5,7% 0,00 € 0,0% 0,75 € 15,7% 0,22 € 6,0%
Tasa de Actividad 0,11 € 2,6% 0,12 € 2,8% 0,15 € 3,1% 0,07 € 1,8%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,41 € 9,8% 0,51 € 11,8% 0,43 € 8,9% 0,27 € 7,5%
Servicio de practicaje 0,08 € 2,0% 0,11 € 2,6% 0,05 € 1,1% 0,07 € 1,9%
Remolque portuario 0,30 € 7,0% 0,37 € 8,5% 0,34 € 7,0% 0,17 € 4,6%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,8% 0,03 € 0,7% 0,04 € 0,7% 0,04 € 1,0%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 1,0% 0,04 € 1,0% 0,04 € 0,9% 0,04 € 1,2%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,41 € 57,1% 2,41 € 55,4% 2,39 € 49,6% 2,42 € 66,5%
Trabajadores portuarios 0,69 € 16,3% 0,95 € 21,9% 0,63 € 13,1% 0,37 € 10,1%
Personal propio operativo 0,20 € 4,8% 0,13 € 3,0% 0,22 € 4,7% 0,28 € 7,7%
Equipos y grúas 0,73 € 17,3% 0,94 € 21,6% 0,76 € 15,9% 0,43 € 11,8%
Instalaciones 0,41 € 9,6% 0,00 € 0,0% 0,39 € 8,1% 0,96 € 26,3%
Gastos generales de la empresa 0,26 € 6,2% 0,26 € 6,0% 0,26 € 5,4% 0,26 € 7,3%
Beneficio industrial 0,12 € 2,9% 0,12 € 2,8% 0,12 € 2,5% 0,12 € 3,4%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,05 € 1,3% 0,01 € 0,2% 0,19 € 4,0% 0,02 € 0,5%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,22 € 100% 4,35 € 100% 4,81 € 100% 3,64 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la carga de clínker: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,35 €/t. 
 Buque tipo 2: 4,04 €/t 
 Buque tipo 3: 4,22 €/t 

 
o Los menores costes se alcanzan, para los tres buques tipo, para el caso de las 

terminales dedicadas, normalmente con altas inversiones en equipos grúas e 
instalaciones, con mayor grado de mecanización, que les permite alcanzar 
altos rendimientos, así como el alto volumen de tráfico alcanzadas en ellas. 
 
Para los dos buques tipo analizados más “pequeños”, se observa cierto grado 
de economía de escala, descendiendo en 0,31 €/t el coste medio.  
 

o Por lo que respecta al buque tipo 3, menos cargado que los buques tipo 1 y 2, 
no se aprecia el efecto de la economía de escala, en términos de €/t, (la 
relación GT/t se invierte en el buque tipo 3), en el coste total del paso de la 
mercancía por el puerto. 

 
 Tasas portuarias de utilización: 

 
o Las tasas portuarias de utilización medias oscilan entre 0,41 €/t, para la 

terminal dedicada en el buque tipo 1, y 1,23 €/t en el muelle público en el buque 
tipo 3. 
 

o Los valores alcanzados en el muelle público, para los tres buques tipo, son muy 
superiores a los alcanzados en las terminales dedicadas, llegando a ser 
ligeramente superiores al doble para el buque tipo 3. 
 
Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 
 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 

 Menores rendimientos en la carga, frente a terminales en concesión, 
con altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 

 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 
trabaja las 24h del día. 

 
o En la comparativa entre buques tipo, el porcentaje aumenta para todos los 

casos con el GT, debido a la T-1. No obstante, cabe destacar que los 
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operadores que añaden una grúa adicional para los buques más grandes 
amortiguan este efecto.  
 
Así, para uno de los operadores analizados, esta tasa apenas se incrementa 
de 0,18 €/t, para el buque tipo 1, a 0,19 €/t, para el buque tipo 2. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto a las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad cabe destacar 
que es un elemento que no depende de la tipología de buque atendido sino a: 
 

 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes medios por el conjunto de este 
elemento oscilan entre el 3%, para el caso de muelle público y el 19%, para el 
caso de la terminal pública. 
  

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la carga de clínker, los costes medios por el conjunto de los servicios 
técnico-náuticos oscila entre los 0,26 €/t, para el buque tipo 1, los 0,34 €/t, para 
el buque tipo 2, y los 0,41 €/t, para el buque tipo 3, lo que supone un 6%, un 
8% y un 10% del coste total, respectivamente. 
 

o Cabe destacar, como tres de los operadores analizados no requiere del servicio 
de remolque salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporten menores costes.  
 

o Así mismo, otros tres operadores no emplean el servicio portuario de amarre y 
desamarre, en todos los buques que atienden. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
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o Los costes alcanzan los 0,03 €/t y los 0,04 €/t, para los tres buques tipos 
analizados, no apreciándose apenas diferencias en el coste, aumentando para 
el buque tipo 3 ligeramente, debido al menor nivel de carga de este último 
buque. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone apenas alrededor de 
un 1% del coste total. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador asociado al muelle/terminal oscila 
entre los 2,39 €/t, alcanzados en el buque tipo 3 para la terminal pública, y los 
3,08 €/t, registrados en el buque tipo 1, igualmente para el caso de la terminal 
pública. 
 

o A pesar de las mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones de las 
terminales dedicadas, los mayores costes por el conjunto de este elemento no 
se alcanzan en esta tipología, frente a la terminal pública o el muelle público. 
Esto se explica, en parte, debido al alto volumen de tráfico registrado en esta 
tipología de terminales, así como la alta mecanización de las mismas, que 
comporta unos menores requerimientos de personal. 
 

o Se observa, como para todas las tipologías de muelle/terminal, el porcentaje 
del coste desciende a medida que aumenta el GT del buque, al menos para los 
tres buques tipo analizados, si bien el ligero descenso experimentado entre los 
buques tipo 2 y 3 no es suficiente para compensar el incremento de costes de 
los servicios técnico-náuticos y las tasas portuarias de utilización, debido 
principalmente, tal como ya ha sido apuntado, al nivel de carga del buque tipo 
3, inferior a los dos más “pequeños”. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan entre 
los 0,37 €/t, alcanzados en el buque tipo 3 en la terminal dedicada, y los 1,12 
€/t alcanzados en el buque tipo 1 para el caso de muelle público.  
 

 Cabe destacar que en dos de las terminales dedicadas se realiza gran 
parte de las actividades con personal propio operativo, lo que reduce el 
impacto de este elemento.  
 

 Además, las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de dos 
de ellas, les permite alcanzar altos rendimientos, lo que repercute 
igualmente favorablemente en el coste unitario. 

 
o El impacto del personal propio operativo alcanza, en media, un mínimo de 

0,13 €/t, para el muelle público, en el buque tipo 2 y en el buque tipo 3, y un 
máximo de 0,53 €/t, para el caso de la terminal pública, en el buque tipo 1. 
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El impacto por equipos y grúas oscila, en media, entre los 0,43 €/t, alcanzados 
para el buque tipo 3 para la terminal dedicada, y 0,96 €/t registrados en el 
buque tipo 2, para el muelle público. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, para un mismo operador se observa cierta 
economía de escala, en todos los buques analizados, si bien este es menor 
para el buque tipo 3, dado el nivel de carga de este buque. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0 €/t, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y 0,98 €/t, registrado para la terminal dedicada 
en el buque 1. 
 

Análisis de costes de la descarga de clínker 

A continuación, se presentan en la Figura 67 y la Tabla 110 los principales elementos que 
componen los costes medios unitarios totales de la descarga de clínker. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, tanto en €/t como en porcentaje, coincidiendo por tipo de terminal, al realizar los tres 
operadores sus actividades en muelle público, en lo que a descarga de clínker se refiere. 

Figura 67: Coste medio descarga clínker, por buque tipo (€/t y %) 
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Tabla 110: Coste medio descarga clínker, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,86 € 21,7% 0,86 € 21,7%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,4% 0,01 € 0,4%
Tasa del Buque (T-1) 0,35 € 8,7% 0,35 € 8,7%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,50 € 12,6% 0,50 € 12,6%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,1% 0,00 € 0,1%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,07 € 1,9% 0,07 € 1,9%

Tarifa de ocupación de superfic ie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%
Tasa de Actividad 0,07 € 1,9% 0,07 € 1,9%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,27 € 6,7% 0,27 € 6,7%
Servicio de practicaje 0,04 € 1,1% 0,04 € 1,1%
Remolque portuario* 0,20 € 5,1% 0,20 € 5,1%
Amarre y desamarre 0,02 € 0,6% 0,02 € 0,6%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,9% 0,03 € 0,9%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,71 € 68,4% 2,71 € 68,4%
Trabajadores portuarios 1,25 € 31,5% 1,25 € 31,5%
Personal propio operativo 0,26 € 6,4% 0,26 € 6,4%
Equipos y grúas 0,77 € 19,6% 0,77 € 19,6%
Instalaciones 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%
Gastos generales de la empresa 0,30 € 7,5% 0,30 € 7,5%
Beneficio industrial 0,14 € 3,5% 0,14 € 3,5%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,02 € 0,4% 0,02 € 0,4%

TOTAL COSTE PORTUARIO 3,96 € 100% 3,96 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la descarga de clínker: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 3,96 €/t. 
 

o Tal como se puede observar, las tres operaciones analizadas se ubican en 
muelle público. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o En la línea de lo observado en otros graneles, las tasas portuarias de utilización 
portuaria representan un porcentaje significativo, alcanzando en esta ocasión 
un 22% del coste total. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
cabe destacar que: 
 

 Uno de los operadores analizados realiza la operativa de descarga 
mediante los medios propios del buque, descargando sobre una tolva, 
cayendo por gravedad la mercancía sobre un camión, por lo que no se 
generan apenas costes de suelo. 
 

 Los otros dos operadores analizados, con alta eficiencia en la entrega 
de la mercancía, no generan igualmente coste alguno en concepto de 
T-6 o T-7. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la descarga de coque de petróleo, los costes medios por el conjunto de los 
servicios técnico-náuticos oscila entre los 0,27 €/t, lo que supone un 7% del 
coste total. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
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o Los costes alcanzan los 0,03 €/t, lo que supone apenas un porcentaje cercano 
al 1% del coste total. 

 
 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 

 
o El coste del operador asociado al muelle, alcanza los 2,71 €/t, lo que supone 

un 68 % del coste total. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan 
alcanzan los 1,25 €/t, lo que supone un 32 % del coste total. 
 
Los elevados costes absolutos por este elemento se explican, al menos en 
parte, por la descarga de uno de los operadores, mediante medios propios del 
buque, alcanzando menores rendimientos, y alargando así el tiempo de 
descarga, necesitándose así más turnos de trabajadores portuarios. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza un máximo de 0,26 €/t, 
apenas un 6% del total, dado que todas las operaciones se realizan mediante 
trabajadores portuarios. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila alcanza los 0,77 €/t, lo 
que supone un 20% del total, ponderado a la baja por el operador que realiza 
la descarga mediante medios propios del buque, requiriendo apenas una tolva 
y una pala cargadora para realizar la operativa. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones es del 0%, dado que las operativas 
se realizan en muelle público.  
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 Chatarra 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso del tráfico de 
chatarra.  

En la Tabla 111 y Tabla 93 se muestran los buques analizados para el tráfico de chatarra: 

Tabla 111: Buques tipo para el tráfico de chatarra 

 

Tabla 112: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas para el tráfico de chatarra 

 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para la chatarra, se concreta en: 

Carga de chatarra 

- Un puerto español. 

- Un operador:  1MP. 

Descarga de chatarra 

- Cinco puertos españoles. 

- Siete operadores:  3 MP, 2 TP y 2 TD. 

  

Puerto Operador Carga Descarga
AVILÉS ALVARGONZALEZ- GRUPO ERSHIP(MP) X

BARCELONA SAMER(TD) X
SEVILLA ESTIBADORA SEVILLANA(MP) X
SEVILLA CARBÓN PUERTO(MP) X

BAHÍA DE ALGECIRAS ACERINOX(TD) X
PASAIA ESTIBADORA ALGEPOSA(TP) X
PASAIA SOBRINOS DE MANUEL CÁMARA(TP) X
VIGO PÉREZ TORRES MARÍTIMA VIGO(MP) X
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Análisis de costes de la carga de chatarra 

A continuación, se presentan en la Figura 68 y la Tabla 113 los principales elementos que 
componen los costes medios unitarios totales de la carga de chatarra de acero. 

Pese a los aspectos de confidencialidad, al no haberse obtenidos datos del único operador 
analizado, se muestra a continuación los costes estimados para esta operativa, tanto en €/t 
como en porcentaje: 

Figura 68: Coste medio carga chatarra, buque tipo 1 (€/t y %) 
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Tabla 113: Coste medio carga chatarra, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,99 € 17,3% 0,99 € 17,3%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,3% 0,02 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,40 € 7,0% 0,40 € 7,0%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,57 € 9,9% 0,57 € 9,9%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,30 € 5,2% 0,30 € 5,2%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,26 € 4,5% 0,26 € 4,5%

Tasa de Ocupación 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%
Tasa de Actividad 0,04 € 0,7% 0,04 € 0,7%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,20 € 3,6% 0,20 € 3,6%
Servicio de practicaje 0,13 € 2,2% 0,13 € 2,2%
Remolque portuario* 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%
Amarre y desamarre 0,07 € 1,3% 0,07 € 1,3%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,05 € 0,8% 0,05 € 0,8%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 4,17 € 73,1% 4,17 € 73,1%
Trabajadores portuarios 1,38 € 24,3% 1,38 € 24,3%
Personal propio operativo 0,39 € 6,9% 0,39 € 6,9%
Equipos y grúas 1,73 € 30,3% 1,73 € 30,3%
Instalaciones 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%
Gastos generales de la empresa 0,46 € 8,0% 0,46 € 8,0%
Beneficio industrial 0,21 € 3,7% 0,21 € 3,7%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 5,70 € 100% 5,70 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste unitario 
medio total y cada elemento del mismo: 

 Costes unitarios medios totales de la carga de chatarra: 
 

o Cabe destacar, que el coste medio de la carga de chatarra ha sido estimado 
completamente en base a experiencias similares y la información de la 
Autoridad Portuaria, así como de la visita al muelle sin poder ser recibido por 
el operador. 
 

o Así, para el operador analizado, ubicado en muelle público, el coste unitario 
total es: 

 Buque tipo 1: 5,70 €/t. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización, alcanzan los 0,99 €/t, lo que supone un 17% 
del coste total. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
con un dwell time de la mercancía de unos 45 días, alcanzan los 0,30 €/t, lo 
que representa un 5% del coste total. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado y al porcentaje de uso. 
 

o En la carga de chatarra, donde no se usa el remolque portuario para el 
operador analizado, salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, alcanza los 0,20 €/t, lo que supone un 4% del coste total. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,05€/t, lo que supone apenas un porcentaje cercano 
al 1% del coste total. 
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 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste del operador asociado al muelle, alcanza los 4,17 €/t, lo que supone 
un 73 % del coste total. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes suponen 1,38 
€/t, lo que supone un 24 % del coste total. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza un máximo de 0,39 €/t, 
apenas un 7% del total, siendo este dato estimado en base a otras experiencias 
similares. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila alcanza los 1,73 €/t, lo 
que supone un 30% del total, a partir de los equipos presentes en el muelle y 
su estimación de costes en base a experiencias similares. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones es del 0%, dado que la operativa se 
realiza en muelle público. 

Análisis de costes de la descarga de chatarra 

A continuación, se presentan en la Figura 69, la Figura 70 y la Tabla 114 los principales 
elementos que componen los costes medios unitarios totales de la descarga de chatarra. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios, así como su distribución por tipo de terminal, tanto en €/t como en porcentaje. 

Figura 69: Coste medio descarga chatarra, por buque tipo (€/t y %) 
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Figura 70: Estructura de los costes medios por tipo de operador, descarga de chatarra (€/t y %) 
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Tabla 114: Coste medio descarga chatarra, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

€/t
% resp.

total
€/t

% resp.
total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,71 € 12,0% 0,87 € 14,3% 0,79 € 14,6% 0,41 € 6,6%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,3% 0,02 € 0,3% 0,02 € 0,3% 0,02 € 0,3%
Tasa del Buque (T-1) 0,23 € 3,9% 0,21 € 3,4% 0,34 € 6,3% 0,13 € 2,1%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,42 € 7,0% 0,48 € 8,0% 0,43 € 8,0% 0,27 € 4,3%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,05 € 0,8% 0,16 € 2,7% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,69 € 11,5% 0,51 € 8,4% 0,69 € 12,7% 0,83 € 13,3%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,13 € 2,3% 0,25 € 4,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

Tasa de Ocupación 0,34 € 5,6% 0,00 € 0,0% 0,55 € 10,1% 0,63 € 10,1%
Tasa de Actividad 0,22 € 3,6% 0,27 € 4,3% 0,14 € 2,6% 0,20 € 3,2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,61 € 10,3% 0,75 € 12,3% 0,50 € 9,2% 0,35 € 5,6%
Servicio de practicaje 0,26 € 4,4% 0,30 € 5,0% 0,26 € 4,8% 0,10 € 1,6%
Remolque portuario* 0,30 € 5,1% 0,41 € 6,8% 0,13 € 2,3% 0,23 € 3,7%
Amarre y desamarre 0,05 € 0,8% 0,04 € 0,6% 0,11 € 2,1% 0,02 € 0,4%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,04 € 0,6% 0,04 € 0,7% 0,04 € 0,7% 0,04 € 0,6%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,84 € 64,3% 3,80 € 62,3% 3,39 € 62,7% 4,57 € 73,8%
Trabajadores portuarios 1,42 € 23,8% 1,60 € 26,3% 1,36 € 25,2% 1,44 € 23,2%
Personal propio operativo 0,28 € 4,7% 0,13 € 2,2% 0,53 € 9,7% 0,30 € 4,9%
Equipos y grúas 1,42 € 23,8% 1,47 € 24,2% 0,96 € 17,8% 1,68 € 27,1%
Instalaciones 0,12 € 2,0% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0% 0,42 € 6,9%
Gastos generales de la empresa 0,42 € 7,0% 0,41 € 6,8% 0,37 € 6,8% 0,50 € 8,1%
Beneficio industrial 0,18 € 3,0% 0,17 € 2,8% 0,17 € 3,2% 0,23 € 3,7%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,07 € 1,1% 0,12 € 1,9% 0,00 € 0,0% 0,00 € 0,0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 5,96 € 100% 6,09 € 100% 5,40 € 100% 6,20 € 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste unitarios 
medio total y cada elemento del mismo: 

 Costes unitarios medios totales de la descarga de chatarra: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios oscilan entre: 
 Buque tipo 1: 5,96 €/t. 

 
o Los menores costes medios se alcanzan para el caso de la terminal pública, 

dado los menores costes por inversiones en la terminal, alcanzando los 5,40 
€/t. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre el 0,41 €/t, para el caso de 
terminal dedicada y los 0,87 €/t, para el caso del muelle público. 
 
Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 
 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 

 Menores rendimientos en la carga, frente a terminales en concesión, 
con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 

 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 
trabaja las 24h del día. 

 
 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 

 
o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 

cabe destacar que es un elemento que no depende de la tipología de buque 
atendido sino a: 
 

 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este elemento 
oscilan entre los 0,51 €/t, para el caso de muelle público y los 0,83 €/t, para el 
caso de la terminal dedicada. 
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  Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso, y al porcentaje de uso. 
 

o En la descarga de chatarra, los costes medios por el conjunto de los servicios 
técnico-náuticos alcanza los 0,61 €/t, lo que supone 10% del coste total. 
 

o Cabe destacar, como tres de los operadores analizados no emplean el servicio 
portuario de amarre y desamarre, en todos los buques que atienden. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,04 €/t, lo que, dadas las magnitudes, el coste de este 
elemento supone apenas alrededor de un 1% del coste total. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Cabe destacar que una de las terminales dedicadas, no ha sido posible realizar 
la visita, debiéndose estimar los costes por este elemento. 
 

o Así, dicha terminal realiza sus actividades sobre una explanada en concesión, 
con equipos similares a los empleados a los muelles públicos, habiéndose 
estimado los rendimientos en base a los datos de escalas proporcionados por 
la Autoridad Portuaria.  

o El coste medio asociado al operador del muelle/terminal alcanza los 3,84 €/t, 
lo que supone un 64 % del coste total del paso de la mercancía por el puerto. 
 

o Las terminales dedicadas, donde una de ellas ha realizado importantes 
inversiones en muelle y explanadas, soporta los mayores costes por el conjunto 
de este elemento, alcanzando los 4,57 €/t. 
 
Cabe destacar, tal como se ha apuntado que, por la propia configuración del 
muelle y la explanada, en una terminal dedicada, se realiza un traslado desde 
el muelle hasta la zona de almacenaje de la planta de producción, generándose 
así un movimiento horizontal adicional, lo que justifica unos mayores costes 
por este elemento. 
 

o En cambio, la terminal pública soporta los menores costes, alcanzando el valor 
de 3,80 €/t.  
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o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, oscila entre los 1,36 €/t, 
para el caso de la terminal pública y los 1,60 €/, para el caso del muelle público. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza un mínimo de 0,13 €/t, para 
el muelle público y un máximo de 0,53 €/t, para el caso de la terminal pública.  
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre un los 0,96 €/t, 
alcanzados para la terminal pública, y los 1,68 €/t registrados en la terminal 
dedicada. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0 €/t, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y los 0,42 €/t, registrado para la terminal 
dedicada. 
 
Esto se justificada dado que, en el caso de una de las terminales dedicadas, 
se han realizado importantes inversiones, donde sin embargo el tráfico anual 
alcanzando en 2017 se quedó en el entorno de las 800 mt, por lo que el coste 
soportado es elevado. 
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 Minerales 

Aspectos generales  

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso del tráfico de 
minerales.  

En la Tabla 93 se muestra los buques analizados para el tráfico de minerales: 

Tabla 115: Buques tipo para el tráfico de minerales 

 

Tabla 116: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas para el tráfico de minerales 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para los minerales, se concreta en: 

Carga de minerales 

- Tres puertos españoles. 

- Cinco operadores:  4 MP y 1 TD. 

Descarga de minerales 

- Seis puertos españoles. 

- Seis operadores:  2 MP, 2 TP y 2 TD. 

Análisis de costes de la carga de minerales 

A continuación, se presentan en la Figura 71, la , la Tabla 117 y la Tabla 118 los principales 
elementos que componen los costes medios unitarios totales de la carga de minerales. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios unitarios totales, tanto en €/t como en porcentaje, así como su distribución por tipo de 
terminal, sólo en porcentaje. 

Tipo de Operación Buque tipo Nombre del buque GT Toneladas
Buque tipo 1 MARIA ELISE 4.255 5.850
Buque tipo 2 JOSCO TAICANG 33.188 56.364
Buque tipo 1 DEUN 3.978 5.613
Buque tipo 2 OCEAN CAESAR 90.091 133.633

Descarga

Carga

Puerto Operador Carga Descarga
GIJÓN ALVARGONZALEZ- GRUPO ERSHIP (MP) X X

BARCELONA COMA Y RIBAS (MP) X
GIJÓN EBHISA(TP) X

HUELVA ERSHIP HUELVA(MP) X
HUELVA BERGÉ MARÍTIMA IMPALA(TD) X X
HUELVA CONGRASUR(MP) X
AVILÉS ASTURIANA DE ZINC-ALVARGONZALEZ(TD) X
PASAIA ESTIBADORA ALGEPOSA(TP) X

SANTANDER NOATUM SANTANDER(MP) X

Tráfico
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Figura 71: Coste medio carga minerales, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

 

Figura 72: Estructura de los costes medios por tipo de operador, carga de minerales (%) 

 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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Tabla 117: Coste medio carga minerales, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque   

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,68 € 15,6% 17% 8%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,15 € 3,4% 4% 2%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,43 € 9,8% 11% 6%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,09 € 2,1% 3% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,20 € 4,6% 3% 10%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,02 € 0,5% 1% 0%

Tasa de Ocupación 0,06 € 1,4% 0% 8%
Tasa de Actividad 0,12 € 2,7% 3% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,27 € 6,1% 5% 11%
Servicio de practicaje 0,12 € 2,8% 3% 4%
Remolque portuario* 0,10 € 2,4% 2% 6%
Amarre y desamarre 0,04 € 1,0% 1% 1%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,03 € 0,8% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 3,13 € 72,0% 73% 68%
Trabajadores portuarios 1,27 € 29,2% 33% 14%
Personal propio operativo 0,25 € 5,7% 5% 9%
Equipos y grúas 0,99 € 22,7% 24% 19%
Instalaciones 0,13 € 2,9% 0% 16%
Gastos generales de la empresa 0,34 € 7,9% 8% 7%
Beneficio industrial 0,16 € 3,6% 4% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,04 € 0,9% 0% 3%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,36 € 100% 100% 100%

MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
DEDICADATOTAL



 

             Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

161 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

Tabla 118: Coste medio carga minerales, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,95 € 23,7% 27% 12%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,45 € 11,1% 13% 6%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,42 € 10,4% 12% 6%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,08 € 1,9% 2% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,19 € 4,8% 3% 11%

Tarifa de ocupación de superfic ie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,02 € 0,5% 1% 0%

Tasa de Ocupación 0,08 € 1,9% 0% 8%
Tasa de Actividad 0,09 € 2,3% 2% 3%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,28 € 6,9% 6% 11%
Servicio de practicaje 0,07 € 1,7% 2% 2%
Remolque portuario 0,18 € 4,5% 3% 8%
Amarre y desamarre 0,03 € 0,6% 1% 1%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,02 € 0,6% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,54 € 63,2% 63% 63%
Trabajadores portuarios 0,86 € 21,3% 25% 10%
Personal propio operativo 0,23 € 5,6% 5% 9%
Equipos y grúas 0,90 € 22,3% 24% 18%
Instalaciones 0,16 € 3,9% 0% 16%
Gastos generales de la empresa 0,28 € 6,9% 7% 7%
Beneficio industrial 0,13 € 3,2% 3% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,04 € 0,9% 0% 3%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,02 € 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Costes medios unitarios totales de la carga de coque de minerales: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,36 €/t. 
 Buque tipo 2: 4,02 €/t 

 
o Los menores costes se alcanzan, para ambos tipos de buque, para el caso de 

la terminal dedicada, a pesar de la fuerte inversión acometida por la terminal 
dedicada, debido principalmente al importante tráfico movido por la misma y 
las actividades de valor añadido que se realizan en la misma. 
 

o Se observa además economía de escala para los dos buques tipo analizados, 
con una diferencia apenas de 0,34 €/t. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización medias oscilan entre los 0,68 €/t, alcanzados 
en el buque tipo 1 y los 0,95 €/t, registrados en el buque tipo 2. 
 

o En porcentaje, el impacto de este elemento oscila entre el 8%, para el caso de 
la terminal dedicada en el buque tipo 1, y el 27%, alcanzado para el muelle 
público en el buque tipo 2. 
 

o Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 
 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 Menores rendimientos en la carga, frente a terminales en concesión, 

con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 

trabaja las 24h del día. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, el porcentaje aumenta para todos los 
casos con el GT.  
 
No obstante, cabe destacar que los operadores que añaden una grúa adicional 
para los buques más grande amortiguan este efecto, debido a un menor 
incremento en los costes unitarios de la T-1. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
cabe destacar que es un elemento que no depende de la tipología de buque 
atendido sino a: 
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 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 

la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de estancia de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este elemento 
oscilan entre el 3%, para el caso del muelle público, para los dos buques tipo), 
y el 11%, para el caso de la terminal dedicada, para los dos buques tipo 
igualmente. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado, las bonificaciones aplicadas, en su caso y al porcentaje de uso. 
 

o En la carga de minerales, los costes medios por el conjunto de los servicios 
técnico-náuticos oscila entre los 0,27 €/t, para el buque tipo 1, y los 0,28 €/t, 
para el buque tipo 2, lo que supone un 6-7% del coste total, para ambos 
buques. 
 

o Cabe destacar, como dos de los operadores analizados no requieren del 
servicio de remolque, salvo en determinadas situaciones, al tratarse de buques 
pequeños, lo que hace que soporten menores costes.  
 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,03 €/t, para los el buque tipo 1, y los 0,02 €/t, para el 
buque tipo 2, observándose una ligera economía de escala. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone menos del 1% del 
coste total. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador del muelle/terminal oscila entre 
2,54 €/t, alcanzados en el buque tipo 2, y los 3,13 €/t, registrados en el buque 
tipo 1. 
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A pesar de las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de la terminal 
dedicada, los menores costes por el conjunto de este elemento se alcanzan en 
esta tipología, frente al muelle público. 
 

o Se observa, como para todas las tipologías de muelle/terminal, cierta economía 
de escala a medida que aumenta el GT del buque, al menos para los dos 
buques tipo analizados. 
 

o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes medios 
oscilan entre los 0,86 €/t, alcanzados en el buque tipo 2 y los 1,27 €/t, 
alcanzados para el buque tipo 1.  
 
Dados los tamaños de los buques, los descensos pueden ser especialmente 
acusados, dada la ineficiencia de los turnos de trabajadores portuarios que 
pueden producirse para los buques pequeños.  
 

o Por tipología de terminal, los costes oscilan entre el 10%, para la terminal 
dedicada en el buque tipo 2, y el 33% para el buque tipo 1, para el muelle 
público. 
 
Cabe destacar que, debido a las inversiones en equipos, grúas e instalaciones, 
además de requerir menor personal portuario, le permite alcanzar altos 
rendimientos, lo que repercute favorablemente en el coste unitario. 
 

o El impacto del personal propio operativo oscila entre un 5 %, para el muelle 
público en ambos buques tipo, y un 9%, para el caso de la terminal dedicada 
igualmente en ambos buques tipo. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre un 19%, para el 
buque tipo 1 en terminal dedicada, y un 24 %, para el buque tipo 1 en el muelle 
público. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre los 0%, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y el 16%, registrado para la terminal dedicada, 
en ambos buques tipo, dada la importante inversión para la realización del 
muelle, explanada y superestructura. 

Análisis de costes de la descarga de minerales 

A continuación, se presentan en la Figura 73, la Figura 74, la Tabla 119 y la Tabla 120 los 
principales elementos que componen los costes medios unitarios totales de la carga de 
minerales. 

Debido a aspectos de confidencialidad, se muestran únicamente la estructura de costes 
medios unitarios totales, tanto en €/t como en porcentaje, así como su distribución por tipo de 
terminal, sólo en porcentaje. 
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Figura 73: Coste medio descarga minerales, por buque tipo (€/t y %) 

 

 

Figura 74: Estructura de los costes medios por tipo de operador, descarga de minerales (%) 

 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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Tabla 119: Coste medio descarga minerales, por tipo de terminal, buque tipo 1 (€/t y %) 

   

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 0,60 € 14,4% 19% 15% 9%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,02 € 0,4% 0% 1% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,15 € 3,6% 5% 4% 2%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,39 € 9,3% 11% 10% 7%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6)

0,05 € 1,1% 3% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,29 € 7,0% 2% 9% 11%

Tarifa de ocupación de superfic ie
(zona de almacenamiento muelle público)

0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,23 € 5,5% 0% 8% 9%
Tasa de Actividad 0,06 € 1,5% 1% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,39 € 9,2% 6% 10% 12%
Servicio de practicaje 0,14 € 3,4% 2% 5% 3%
Remolque portuario* 0,18 € 4,3% 3% 3% 7%
Amarre y desamarre 0,06 € 1,5% 1% 2% 2%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,05 € 1,1% 1% 1% 1%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,87 € 68,3% 72% 65% 67%
Trabajadores portuarios 0,97 € 23,1% 31% 15% 22%
Personal propio operativo 0,38 € 9,1% 5% 17% 6%
Equipos y grúas 0,92 € 21,9% 23% 21% 22%
Instalaciones 0,14 € 3,3% 2% 1% 7%
Gastos generales de la empresa 0,31 € 7,5% 8% 7% 7%
Beneficio industrial 0,14 € 3,4% 4% 3% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 4,20 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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Tabla 120: Coste medio descarga minerales, por tipo de terminal, buque tipo 2 (€/t y %) 

€/t
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total
% resp.

total

TASAS PORTUARIAS DE UTILIZACIÓN 1,04 € 26,8% 39% 19% 21%
Tasa de Ayuda a la Navegación (T-0) 0,01 € 0,3% 0% 0% 0%
Tasa del Buque (T-1) 0,57 € 14,7% 19% 9% 15%
Tasa de la mercancía (T-3) 0,37 € 9,5% 13% 10% 5%
Tasa por utilización especial de la zona de 
tránsito  (T-6) 0,09 € 2,3% 6% 0% 0%

TASAS Y TARIFAS PORTUARIAS POR 
OCUPACIÓN DE SUELO Y ACTIVIDAD

0,31 € 7,9% 1% 14% 10%

Tarifa de ocupación de superficie
(zona de almacenamiento muelle público) 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

Tasa de Ocupación 0,25 € 6,4% 0% 13% 7%
Tasa de Actividad 0,06 € 1,5% 1% 1% 2%

 SERVICIOS TÉCNICO - NÁUTICOS 0,39 € 10,1% 10% 12% 9%
Servicio de practicaje 0,08 € 2,0% 2% 2% 2%
Remolque portuario 0,28 € 7,1% 7% 9% 6%
Amarre y desamarre 0,04 € 1,0% 1% 1% 1%
 TARIFA DEL SERVICIO DE RECEPCIÓN DE 

DESECHOS GENERADOS POR BUQUES
0,01 € 0,4% 0% 0% 0%

COSTE DEL OPERADOR / TERMINAL 2,13 € 54,8% 50% 53% 60%
Trabajadores portuarios 0,48 € 12,3% 25% 0% 10%
Personal propio operativo 0,39 € 10,1% 2% 23% 8%
Equipos y grúas 0,69 € 17,7% 16% 20% 18%
Instalaciones 0,23 € 5,9% 0% 2% 15%
Gastos generales de la empresa 0,23 € 6,0% 5% 6% 7%
Beneficio industrial 0,11 € 2,8% 3% 3% 3%

 OTROS SERVICIOS COMERCIALES 0,00 € 0,0% 0% 0% 0%

TOTAL COSTE PORTUARIO 3,89 € 100% 100% 100% 100%

TOTAL
MUELLE 
PÚBLICO

TERMINAL 
PÚBLICA

TERMINAL 
DEDICADA
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A continuación, se exponen comentarios y conclusiones parciales sobre el coste medio 
unitario total y cada elemento del mismo: 

 Coste medio unitario total de la descarga de minerales: 
 

o Para los operadores analizados, los costes medios unitarios totales oscilan 
entre: 

 Buque tipo 1: 4,20 €/t. 
 Buque tipo 2: 3,89 €/t 

 
o Los menores costes se alcanzan, para ambos tipos de buque, para el caso de 

la terminal pública. 
 

o Se observa, además, economía de escala para los dos buques tipo analizados, 
descendiendo el coste total en 0,31 €/t para el buque mayor por GT. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre los 0,60 €/t, alcanzados en el 
buque tipo 1 y los 1,04 €/t, registrados en el buque tipo 2. 
 

o En porcentaje, el impacto de este elemento oscila entre el 10%, para el caso 
de la terminal dedicada en el buque tipo 1, y el 39%, alcanzado para el muelle 
público en el buque tipo 2. 
  
Estos mayores costes en muelle público se producen debido a: 

 Aspectos regulados por la Ley como coeficientes correctores. 
 Menores rendimientos en la descarga, frente a terminales en concesión, 

con mayores inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 
 Horarios de trabajo, donde por lo general en el caso de terminales se 

trabaja las 24h del día. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, el porcentaje aumenta para todos los 
casos con el GT. 
 

 Tasas y tarifas de ocupación de suelo y actividad: 
 

o En cuanto al elemento de las tasas y tarifas por ocupación de suelo y actividad 
cabe destacar que es un elemento que no depende de la tipología de buque 
atendido sino a: 
 

 Para el caso de las terminales, depende del tráfico anual registrado por 
la terminal, dada la condición fija de la tasa de ocupación, lo que puede 
dar lugar a importantes variaciones de un año a otro. 
 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

169 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

 Para el caso del muelle público este concepto varía en función del 
tiempo de estancia de la mercancía en el Puerto. 
 

o Para las operaciones analizadas, los costes por el conjunto de este elemento 
oscilan entre el 1%, para el caso del muelle público (en ambos buques tipo), y 
el 14%, para el caso de las terminales públicas en el buque tipo 2. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o El elemento de los servicios técnico-náuticos no depende de la tipología de 
terminal analizada, produciéndose las variaciones en el coste debido al puerto 
estudiado y al porcentaje de uso. 
 

o En la descarga de minerales, los costes medios por el conjunto de los servicios 
técnico-náuticos alcanza, para los dos buques tipo los 0,39 €/t, lo que supone 
un 9-10% del coste total. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o La tarifa de recepción de desechos procedentes de buque depende de los 
dispuesto en la Ley, variando en función del GT del buque. 
 

o Los costes alcanzan los 0,05 €/t, para el buque tipo 1, y 0,01 €/t, para el buque 
tipo 2, descendiendo para el buque de mayor GT. 
 

o Dadas las magnitudes, el coste de este elemento supone apenas un 1% del 
coste total, para el buque tipo 1, y apenas un 0,4 % para el buque tipo 2. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o El coste medio por el conjunto del operador del muelle/terminal oscila entre 
2,87 €/t, alcanzados en el buque tipo 1, y los 2,13 €/t, registrados en el buque 
tipo 2. 
 

o Dadas las altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones de la terminal 
dedicada, los mayores costes por el conjunto de este elemento se alcanzan en 
esta tipología, frente a la terminal pública. 
 
No obstante, en el buque tipo 1, los mayores costes se alcanzan para los dos 
operadores en muelle público. 
 

o Se observa, como para todas las tipologías de muelle/terminal, el porcentaje 
del coste desciende a medida que aumenta el GT del buque, al menos para los 
dos buques tipo analizados. 
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o En cuanto al impacto de los trabajadores portuarios, los costes oscilan entre 
los 0,52 €/t, alcanzados en el buque tipo 2 y los 1,04 €/t, alcanzados para el 
buque tipo 1.  
 

o Por tipología de terminal los costes oscilan entre el 0 %, para la terminal pública 
(solo un caso) en el buque tipo 2, y el 31% para el buque tipo 1, para el muelle 
público. 
 

o El impacto del personal propio operativo alcanza un máximo de un 23%, en 
la terminal pública (no emplea personal portuario), para el buque tipo 2, y un 
2%, para el caso de muelle público, para el buque tipo 2. 
 

o El impacto por el elemento de equipos y grúas oscila entre 0,92 €/t, 
alcanzados en el buque tipo 1, y los 0,69 €/t, alcanzados para el buque tipo 2. 
 

o Por tipología de terminal oscilan entre un 16%, alcanzados en el muelle público, 
para el buque tipo 2 y un 23%, alcanzados en el buque tipo 1 en el muelle 
público. 
 

o En la comparativa entre buques tipo, para un mismo operador se observa cierta 
economía de escala, en todos los buques analizados. 
 

o Finalmente, el impacto de instalaciones oscila entre el 0%, alcanzados para 
el caso de los muelles públicos, y el 15%, registrado en la terminal dedicada, 
para el buque tipo 2, dada la importante inversión para la realización del muelle, 
explanada y superestructura. 
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 ANÁLISIS COMPARATIVO OPERADORES EXTRANJEROS Y MEDIA 
ESPAÑOLA 

 Metodología 

A diferencia del procedimiento seguido para la obtención de costes en el caso de los puertos 
españoles, los costes de los operadores extranjeros han sido obtenidos mediante una ficha 
proforma, rellenada por los propios operadores. 

Así, para cada granel se han enviado una ficha proforma para 1 o 2 buques tipo (3 para el 
caso de la descarga de carbón).  

Los resultados obtenidos, diferenciados por granel y tipo de operación, se desglosan en los 
siguientes elementos: 

• Tasas portuarias de utilización (a partir de operador o AP): 

 Tasa del buque 

 Tasa de la mercancía, en su caso. 

• Tarifas por los servicios técnico-náuticos (a partir de operador o AP) 

 Practicaje 

 Remolque 

 Amarre 

• Tasa de recepción de desechos (a partir de AP) 

• Tarifa del operador del muelle/terminal (a partir de AP u operador), que incluye coste 
de la estiba, costes de grúas, equipos, instalaciones y costes generales de la empresa. 
Asimismo, incluye las tarifas del suelo. 

Para poder compararlo con los resultados obtenidos para el caso de puertos españoles, dado 
que los datos proporcionados son tarifas máximas a terceros que se pueden negociar, se ha 
eliminado un 25 % de la tarifa del operador para obtener su coste, dado que según la 
experiencia de los operadores extranjeros este suele ser el margen aplicado.  

Posteriormente, se ha añadido un 6% de beneficio industrial, de la misma manera que se ha 
hecho en puertos españoles. 

Finalmente, cabe destacar que no ha sido posible la obtención de datos de Djen Djen, por lo 
que no está incluido en el presente Estudio. 
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 Carbón 

Aspectos generales 

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso de los operadores 
extranjeros y la media española del tráfico de carbón. 

En la Tabla 121 se muestra los operadores extranjeros analizados para el tráfico de carbón: 

Tabla 121: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, carbón 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el tráfico de carbón, se concreta en: 

Descarga de carbón 

- Cuatro puertos extranjeros. 

- Cuatro operadores:  3 TP y 1 TD. 

- Diez operaciones de descarga. 

 

Análisis de costes de la descarga de carbón 

En la Figura 75 y Figura 76 se muestran los costes medios españoles absolutos, así como la 
media española y los costes de cada operador extranjero por tipología de terminal: 

  

Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga Descarga Trafico(s)

Italia Taranto Ilva (Navalsud A.M.) En concesion - dedicada x Carbon, minerales

Francia Fos Carfos En concesión - pública x Carbón

Francia Sete Sea-Invest En concesión - pública x Carbón

Portugal Sines Portsines En concesión - pública x Carbon
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Figura 75: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal pública, 
descarga carbón (€/t) 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de carbón en terminales públicas: 
 

o Los costes totales de operadores extranjeros oscilan entre 4,60 €/t (Sines) y 
7,07 €/t (Sete).  
 

o La media española en terminal pública es más barata que los operadores 
extranjeros. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,3 €/t (Sines) y 1,9 €/t (Sete). 
 

o La media española es más barata que los operadores extranjeros para el 
buque tipo 1, mientras que para los buques tipo 2 y 3, la media española es 
más cara que Sines, y más barata que Fos. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,2 €/t (Sines) y 0,9 €/t (Sete). 
 

o La media española es más barata para el buque tipo 1, no apreciándose 
grandes diferencias en los otros dos buques. 
 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 Buque tipo 3 
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 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes oscilan entre 0,005 €/t (Sines) y 0,02 €/t (Fos y Sete). 
 

o La media española es más cara para el buque tipo 1, igualándose con Sete en 
el buque tipo 2 y siendo la más baja, junto a Sines, para el buque tipo 3. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes del operador oscilan entre 3,8 €/t, (Sete) y 4,3 €/t, (Fos). 
 

o La media española es más barata que los operadores extranjeros, para todos 
los buques tipo analizados. 

Figura 76: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal dedicada, 
descarga carbón (€/t) 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de carbón en terminales dedicadas: 
 

o Los costes totales de Taranto oscilan entre 3,95 €/t y 4,17 €/t.  
 

o La media española es más cara para el buque tipo 1 y más barata para el resto. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,3 €/t y 0,4 €/t. 
 

Buque tipo 2 Buque tipo 3 Buque tipo 1 
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o La media española es más cara que Taranto para todos los buques tipo 
analizados. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,2 €/t y 0,6 €/t. 
 

o La media española es más cara en el buque tipo 1, más barata para los otros 
dos buques tipo. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes oscilan entre 0,01 €/t y 0,1 €/t. 
 

o La media española es más barata para el buque tipo 1, igual para el resto de 
buques. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes asociados al muelle/terminal alcanzan los 3,3 €/t, para los tres 
buques tipo. 
 

o La media española es igual que Taranto en el buque tipo 1, más barata para el 
resto de buques tipo. 

 Cemento y cenizas 

Aspectos generales 

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso de los operadores 
extranjeros y la media española del tráfico de cemento y cenizas 

En la Tabla 122 se muestra los operadores extranjeros analizados para el tráfico de cemento 
y cenizas: 

Tabla 122: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, cemento y cenizas 

  

Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga Descarga

Mersin Mersin MIP En concesión - pública x

Yesilovacik Medcem terminal En concesion - dedicada x

Antalya Port Akdeniz En concesión - pública x

Iskenderum Atakas Terminal En concesión - pública x

Unicem Buzzi En concesion - dedicada x

Bocadifuocco (Cemex) Sin concesión x

Pozzallo SR Shipping (Colacem) Sin concesión x

Lisboa Terminal Poço do Bispo En concesión - pública x

Setubal Secil En concesion - dedicada x

Turquía

Italia
Augusta

Portugal 
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El análisis realizado en el presente Estudio, para el cemento y cenizas, se concreta en: 

Carga de cemento y cenizas  

- Ocho puertos extranjeros. 

- Ocho operadores:  1 MP, 4 TP y 3 TD. 

- Dieciséis operaciones de carga. 

Descarga de cemento y cenizas 

- Un puerto extranjero. 

- Un operador: 1 MP. 

- Dos operaciones de descarga. 

 

Análisis de costes de la carga de cemento y cenizas 

En la  Figura 77, la Figura 78 y la Figura 79 se muestra los costes medios españoles absolutos, 
así como la media española y los costes de cada operador extranjero por tipología de terminal: 

Figura 77: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, muelle público, 
carga cemento y cenizas (€/t) 

 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la carga de cemento y cenizas en muelle público: 
 

o Los costes totales de oscilan entre 2,76 €/t y 2,78 €/t en Pozzallo. 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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o La media española es más barata que Pozzallo debido, principalmente, a los 
menores costes asociados al operador del muelle/terminal. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización alcanzan los 0,9 €/t en Pozzallo, para los 
dos buques tipos analizados. 
 

o La media española se sitúa al mismo nivel, para el buque tipo 1, y ligeramente 
más cara para el buque tipo 2. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los costes por el conjunto de los servicios técnico-náuticos alcanzan los 0,3 €/t 
en Pozallo, para ambos buques tipo. 
 

o La media española es más cara que Pozzallo para ambos buques tipo. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes por la tarifa de recepción de desechos de buques alcanzan los 0,05 
€/t en Pozallo. 
 

o La media española es más barata que Pozallo para ambos buques tipo. 
 

 Coste asociado al operador del muelle: 
 

o Los costes asociados al muelle/terminal alcanza los 1,6 €/t en Pozzallo 
 

o La media española es más barata que Pozzallo, para ambos buques tipo. 
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Figura 78: Coste media española y operadores extranjeros, buque tipo 1, terminal pública y 
dedicada, carga cemento y cenizas (€/t) 

 

Dado que solo se han analizado terminales dedicadas para la carga de cemento y cenizas en 
puertos de interés general, se compara la media de esta tipología de terminales españolas 
con los operadores extranjeros analizados, tanto en terminal pública como dedicada. 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la carga de cemento y cenizas en terminal pública y dedicada, buque 
tipo 1: 
 

o Los costes totales oscilan entre 2,21 €/t y 6,18 €/t, si bien la operativa en la 
terminal pública de Lisboa se realiza mediante carga de camión a buque. 
 
Sin tener en cuenta al operador del puerto de Lisboa, los costes totales 
oscilarían entre 3,63 €/t y 6,18 €/t. 
 

o La media española es más barata que los operadores de Setúbal, Antalya y 
Yesilovacik, más cara para los otros cuatro operadores. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,2 €/t (Mersin e Iskenderun) y 
1 €/t (Augusta). 
 

o Media española solo es más barata que Augusta. 
 
Estas diferencias pueden llegar a alcanzar los 0,3 €/t, para los casos de los 
operadores de los puertos de Mersin e Iskenderun. 
 

Buque tipo 1 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Las tarifas por los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,3 €/t (Lisboa, 
Mersin e Iskenderun) y los 0,6 €/t (Setúbal). 
 

o La media española absoluta solo es más barata que Setúbal, y al mismo nivel 
que los operadores de Antalya y Yesilovacik. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes de recepción de desechos de buques oscilan entre 0,01 €/t (Lisboa 
y Setúbal) y los 0,08 €/t (Augusta). 
 

o La media española solo más barata que Augusta, igual que los operadores 
turcos y más cara que los operadores portugueses. 
 

 Coste asociado al operador de la terminal: 
 

o Los costes asociados al operador de la terminal oscilan entre 1,5 €/t (Lisboa) y 
5,4 €/t (Antalya). 
 

o La media española solo es más cara que Mersin y Lisboa, que tal como se ha 
comentado para este último operador, se realiza la carga directamente desde 
camión a buque. 
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Figura 79: Coste media española y operadores extranjeros, buque tipo 2, terminal pública y 
dedicada, carga cemento y cenizas (€/t) 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la carga de cemento y cenizas en terminal pública y dedicada, buque 
tipo 2: 
 

o Los costes totales oscilan entre 2,22 €/t y 6,20 €/t, si bien la operativa en la 
terminal pública de Lisboa se realiza mediante carga de camión a buque. 
 
Sin tener en cuenta Lisboa, los costes oscilan entre los 3,65 €/t y los 6,20 €/t. 
 

o La media española es más barata que los operadores de Setúbal, Antalya y 
Yesilovacik, prácticamente igual que Augusta y más cara que Lisboa, Mersin e 
Iskenderun. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,3 €/t (Antalya, Yesilovacik, 
Mersin e Iskenderun) y 1 €/t (Augusta). 
 

o La media española en terminales dedicadas solo es más barata que Augusta. 
 

o Como en el caso del buque tipo 1, en su comparativa con los operadores 
turcos, estas diferencias pueden llegar a alcanzar los 0,3 €/t, es decir, un 50% 
de lo observado para la media española. 
 

Buque tipo 2 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,3 €/t (Augusta, Lisboa, Mersin e 
Iskenderun) y los 0,6 €/t (Setúbal). 
 

o La media española absoluta solo es más barata que Setúbal, y al mismo nivel 
que los puertos de Antalya y Yesilovacik. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes de recepción de desechos de buques oscilan entre 0,01 €/t (Lisboa 
y Setúbal) y los 0,08 €/t (Augusta). 
 

o La media española solo es más barata que Augusta, más cara para el resto de 
operadores extranjeros, si bien dada la magnitud de las cifras, las diferencias 
no son significativas. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes asociados al muelle/terminal oscila entre 1,5 €/t (Lisboa) y 5,4 €/t 
(Antalya). 
 

o La media española es más barata que Setúbal, Yesilovacik y Antalya, más cara 
para el resto de operadores extranjeros analizados.  

Análisis de costes de la descarga de cemento y cenizas 

En la Figura 80 se muestra los costes medios españoles absolutos. Estos coinciden con los 
costes medios para terminales dedicadas, dado que todos los operadores españoles 
analizados se ubican en esta tipología de terminal. 
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Así, excepcionalmente, se compara este coste medio con el observado con el operador 
extranjero del puerto de Augusta, ubicado en muelle público: 

Figura 80: Coste media española (absoluta) y operadores extranjeros, buque tipo 2, muelle 
público, descarga cemento y cenizas (€/t) 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de cemento y cenizas: 
 

o Los costes totales oscilan entre 4,99 €/t y 5,07€/t en Augusta. 
 

o La media española es más barata que Augusta para el buque tipo 1 y más cara 
para el buque tipo 2. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización alcanzan 1 €/t en Augusta. 
 

o Como en la carga de cemento, la media española es más barata que Augusta, 
para ambos buques tipo. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,3 €/t y 0,4 €/t en Augusta. 
 

o La media española es más barata que el buque tipo 1, más cara en el buque 
tipo 2. 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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Cabe recordar que el GT de ambos buques tipo es similar, por lo que las 
diferencias observadas en la media responden únicamente a que distintos 
operadores, ubicados en diferentes puertos, atienden a cada buque tipo. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes de recepción de desechos alcanzan los 0,08 €/t en Augusta. 
 

o La media española es más barata que el operador del puerto de Augusta, para 
ambos buques tipo. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes asociados al operador del muelle alcanzan los 3,6 €/t en Augusta. 
 

o La media española es más cara que Augusta para ambos buques tipo. 

 Clínker 

Aspectos generales 

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso de los operadores 
extranjeros y la media española del tráfico de clínker. 

En la Tabla 123 se muestra los operadores extranjeros analizados para el tráfico de clínker: 

Tabla 123: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, clínker 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el tráfico de clínker, se concreta en: 

Carga de clínker 

- Cinco puertos internacionales. 

- Cinco operadores: 3 TP y 2 TD. 

- Diez operaciones de carga. 

  

Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga Descarga

Yesilovacik Medcem terminal En concesion - dedicada x

Antalya Port Akdeniz En concesión - pública x

Iskenderum Atakas Terminal En concesión - pública x

Lisboa Terminal Poço do Bispo En concesión - pública x

Setubal Termitrena En concesión - dedicada x

Turquía

Portugal 



 

             
Versión final 

 ESTUDIO DE LA CADENA DE COSTES DEL TRÁFICO 
 DE GRANELES SÓLIDOS INDUSTRIALES EN  

PUERTOS ESPAÑOLES 

Página 

184 de 222 

 

Empresa 
colaboradora: 

Análisis de costes de carga de clínker 

En la Figura 81 y la Figura 82 se muestran los costes medios españoles absolutos, así como 
la media española y los costes de cada operador extranjero por tipología de terminal: 

Figura 81: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal pública, 
carga clínker (€/t) 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la carga de clínker en terminales públicas: 
 

o Los costes totales de operadores extranjeros oscilan entre 3,83 €/t (Lisboa) y 
6,52 €/t (Antalya).  
 

o La media española solo es más barata que Antalya para el buque tipo 1 y que 
Antalya e Iskenderun para el buque tipo 3. 
 

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,3 €/t (Lisboa e Iskenderun) y 
0,4 €/t (Lisboa, Iskenderun y Antalya). 
 

o La media española es más cara que los operadores extranjeros analizados, 
para los dos buques tipo. 
 

o Estas diferencias son especialmente significativas para el buque de más porte, 
que pueden llegar a ser de hasta 0,5 €/t, en su comparación con el operador 
del puerto turco de Iskenderun. 

Buque tipo 1 Buque tipo 3 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,3 €/t (Lisboa e Iskenderun) y 0,6 
€/t (Antalya). 
 

o La media española, para el buque tipo 1, es más barata que Antalya, e igual 
que Iskenderun y Lisboa. Para el buque tipo 3, la media española es más 
barata que Lisboa y Antalya, e igual que Iskenderun. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes oscilan entre 0,01 €/t (Lisboa) y 0,1 €/t (Antalya). 
 

o La media española es más cara que todos los operadores extranjeros para el 
buque tipo 1 y solo más barata que Antalya para el buque tipo 3. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes asociados al operador del muelle/terminal oscilan entre 3,8 €/t, 
(Lisboa) y 5,4 €/t, (Antalya). 
 

o La media española, para ambos buques tipo, solo es más cara que el operador 
del puerto de Lisboa, si bien la diferencia en el buque tipo 3 se reduce a tan 
solo 0,1 €/t. 
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Figura 82: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal dedicada, 
carga clínker (€/t) 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la carga de clínker en terminales dedicadas: 
 

o Los costes totales de operadores extranjeros oscilan entre 4,01 €/t (Lisboa) y 
5,51 €/t (Antalya).  
 

o La media española es más barata que los operadores extranjeros, para ambos 
buques tipo. 
  

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,2 €/t (Setúbal) y 0,4 €/t 
(Yesilovacik). 
 

o Como en el caso de las terminales públicas, la media española es más cara 
que los operadores extranjeros analizados. 
 
Estas diferencias pueden llegar a ser 0,4 €/t, en la comparación del buque tipo 
2 respecto al operador del puerto de Setúbal. 
 

 
 
 

Buque tipo 1 Buque tipo 3 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,2 €/t (Setúbal) y 0,5 €/t (Setúbal 
y Yesilovacik). 
 

o La media española absoluta, para el buque tipo 1, es más barata que 
Yesilovacik y más cara que Setúbal. Para el buque tipo 3, la media española 
es más barata que los dos operadores extranjeros analizados. 

 
 Tarifa de recepción de desechos de buques: 

 
o Los costes oscilan entre 0,01 €/t (Lisboa) y 0,02 €/t (Yesilovacik). 

 
o La media española es más cara que los dos operadores extranjeros 

analizados, para los dos buques tipo. 
 

 Coste asociado al operador del terminal: 
 

o Los costes asociados al operador de la terminal oscilan entre 3,5 €/t (Setúbal) 
y 4,6 €/t (Yesilovacik). 
 

o La media española es más barata que los dos operadores extranjeros 
analizados, para los dos buques tipo. 

 Chatarra 

Aspectos generales 

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso de los operadores 
extranjeros y la media española del tráfico de chatarra. 

En la Tabla 124 se muestra los operadores extranjeros analizados para el tráfico de chatarra: 

Tabla 124: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, chatarra 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el tráfico de chatarra, se concreta en: 

Descarga de chatarra 

- Tres puertos internacionales. 

- Tres operadores: 2 TP y 1 TD. 

- Tres operaciones de carga. 

Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga Descarga Trafico(s)

Turquía Iskenderum Ekinciler En concesión - pública x Chatarra

Lisboa Atlanport En concesión - dedicada x Chatarra

Leixoes TCGL En concesión - pública x Chatarra
Portugal 
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Análisis de costes de la descarga de chatarra 

En la Figura 83 y la Figura 84 se muestran los costes medios españoles absolutos, así como 
la media española y los de cada operador extranjero por tipología de terminal: 

Figura 83: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal pública, 
descarga chatarra (€/t) 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de chatarra en terminales públicas: 
 

o Los costes totales de operadores extranjeros oscilan entre 5,79 €/t 
(Iskenderun) y 6,62 €/t (Leixoes).  
 

o Los costes media española es más barata que los dos operadores extranjeros. 
  

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,4 €/t (Iskenderun) y 0,5 €/t 
(Leixoes). 
 

o La media española es más cara que los dos operadores extranjeros. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,3 €/t (Iskenderun) y 0,4 €/t 
(Leixoes). 
 

o La media española es más cara que los dos operadores extranjeros. 
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 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes oscilan entre 0,02 €/t (Leixoes) y 0,04 €/t (Iskenderun). 
 

o La media española es más cara que Leixoes e igual que Iskenderun. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes del operador oscilan entre 5 €/t (Leixoes) y 5,7 €/t, (Iskenderun). 
 

o La media española es más barata que los dos operadores extranjeros. 

Figura 84: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal dedicada, 
descarga chatarra (€/t) 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de chatarra en terminales dedicadas: 
 

o Los costes totales alcanzan en Lisboa los 8,36 €/t. 
 

o La media española es más barata que Lisboa. 
  

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización alcanzan los 0,5 €/t en Lisboa. 
 

o La media española es más barata que Lisboa. 
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 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos alcanzan los 0,5 €/t en Lisboa. 
 

o La media española es más cara que Lisboa. 
 

 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes oscilan entre 0,01 en Lisboa.  
 

o La media española es más cara que Lisboa. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes del operador oscilan alcanzan los 7,3 €/ en Lisboa. 
 

o La media española es más barata que Lisboa. 

 Minerales 

Aspectos generales 

Se procede, en este apartado, a la comparativa entre los elementos más significativos de la 
descomposición del coste del paso de la mercancía por el puerto, para caso de los operadores 
extranjeros y la media española del tráfico de minerales. 

En la Tabla 125 se muestra los operadores extranjeros analizados para el tráfico de minerales: 

Tabla 125: Puertos, operadores y tipo de operación analizadas, minerales 

 

El análisis realizado en el presente Estudio, para el tráfico de minerales, se concreta en: 

Descarga de minerales 

- Un puerto internacional. 

- Un operador: 1 TD. 

- Una operación de descarga. 

  

Pais Puerto Operador terminal Titularidad terminal Carga Descarga

Italia Taranto Ilva (Navalsud A.M.) En concesion - dedicada x
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Análisis de costes de descarga de minerales 

En la Figura 85 se muestran los costes medios españoles absolutos, así como la media 
española y los costes de cada operador extranjero por tipología de terminal: 

Figura 85: Coste media española y operadores extranjeros, por buque tipo, terminal dedicada, 
descarga minerales (€/t) 

 

 

 

A continuación, se realizan los comentarios del gráfico anterior: 

 Costes medios de la descarga de minerales en terminales dedicadas: 
 

o Los costes totales oscilan en Taranto entre los 3,95 €/t y los 4,12 €/t. 
 

o La media española es más cara, para ambos buques tipo, si bien para el buque 
tipo 2 la diferencia es de apenas 0,01 €/t. 
  

 Tasas portuarias de utilización: 
 

o Las tasas portuarias de utilización oscilan entre 0,3 €/t y 0,4 €/t en Taranto. 
 

o La media española es más cara que Taranto para los dos buques tipo. 
 

 Tarifas por servicios técnico-náuticos. 
 

o Los servicios técnico-náuticos oscilan entre 0,2 €/t y 0,4 €/t en Taranto. 
 

o La media española es más cara que Taranto para el buque tipo 1 e igual para 
el buque tipo 2. 

Buque tipo 1 Buque tipo 2 
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 Tarifa de recepción de desechos de buques: 
 

o Los costes de recepción de desechos de buque oscilan entre 0,01 €/t y 0,10 €/t 
en Taranto. 
 

o La media española es más barata que Taranto para el buque tipo 1 e igual para 
el buque tipo 2. 
 

 Coste asociado al operador del muelle/terminal: 
 

o Los costes del operador alcanzan los 3,3 €/t en Taranto. 
 

o La media española es más cara que Taranto para el buque tipo 1 y más barata, 
por economía de escala, para el buque tipo 2. 

 Conclusiones análisis comparativo de puertos extranjeros. 

 En primer lugar, cabe destacar, que los puertos turcos presentan costes elevados, al 
contrario de lo que era previsible, debido a las recientes inversiones en terminales 
privadas, lo que les hace soportar altos costes financieros. 
 

 En línea de lo observado en el análisis de puertos españoles, para el caso de los 
operadores extranjeros, los costes asociados al operador del muelle/terminal 
(incluyendo en este caso el suelo) son el elemento más significativo del coste total 
unitario del paso de la mercancía por el puerto.  
 

 Así, para los casos de Turquía y Portugal, estos costes pueden llegar a suponer un 
80% del coste total. 
 

 Tráfico de Carbón:  
 

o Sete y Fos presentan costes muy elevados. Para el caso de Sete, presenta los 
mayores costes en todos los elementos analizados, alcanzando los 7,07 €/t, 
2,69 €/t más elevado que la media española de terminales públicas. 
 

o El 80% del coste total de Sines es debido al elemento del coste suelo/operador. 
 

 Tráfico de Cemento y cenizas:  
 

o Para la carga de cemento se observa que la media española en muelle 
público es un 30% inferior que el operador italiano analizado. 
 

o En el caso de las terminales en concesión (públicas y dedicadas), se 
observan importantes diferencias entre operadores de un mismo país. Lisboa 
es el operador más barato (2 veces menos que España), dado que pese a 
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cargar en terminal pública, la operativa de carga se realiza mediante camión a 
buque. 
 

o Antalya (Turquía) presenta los mayores costes totales de la carga de cemento. 
El coste suelo/operador representa un 87% del coste frente al 61,6% de la 
media española. 
 

o En la descarga de cemento, donde se ha analizado solo un operador en 
muelle público, no se observan grandes diferencias respecto a la media 
española (solo operadores en terminal dedicada). Así para el buque tipo 1, la 
media española se sitúa por debajo, mientras que para el buque tipo 2 se 
encuentra por encima. 
 

 Tráfico de Clinker: 
 

o La media española en terminales públicas se sitúa por debajo de los 
operadores de Antalya e Iskenderun. 
 

o El operador que presenta menores costes es Lisboa, por debajo de la media 
española. 
 

o En cuanto a terminales dedicadas, la media española para esta tipología se 
encuentra por debajo de los dos operadores extranjeros analizados. 
 

 Tráfico de Chatarra:  
 

o Para la descarga de chatarra, tanto en terminales públicas como 
dedicadas la media española se sitúa por debajo de los operadores 
extranjeros analizados. 
 

 Tráfico de Minerales:  
 

o Finalmente, para el caso de la descarga de minerales, donde se estudia un 
operador en terminal dedicada, se observa que la media española de 
terminales dedicadas se encuentra en un nivel superior respecto a Taranto, si 
bien para el buque tipo 2, la diferencia es de apenas 0,01 €/t. 
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 ANÁLISIS DE INDICADORES OPERATIVOS  

En el presente capítulo se procede a analizar indicadores operativos de todos los muelles y 
terminales analizados, comparados para cada producto y tipo de terminal. 

Cabe destacar como la forma de presentación de resultados ha permitido ya analizar los 
indicadores económicos para cada elemento que compone. 

Así, a continuación, se ha propuesto el análisis de la mano portuaria normal y de los 
rendimientos medios alcanzados en la operativa de carga o descarga, por unidad de equipo. 

Carbón 

Tabla 126: Carga de carbón. Indicadores operativos 

  

Tabla 127: Descarga de carbón. Indicadores operativos 

 

Tal como se puede observar, para los operadores analizados los mayores rendimientos 
unitarios son alcanzados para las operaciones de descarga, llegando a doblar a las 
operaciones analizadas en la carga de carbón. 

Tal como se puede observar, los mayores rendimientos observados se producen en las 
terminales con altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones, con mayor grado de 
mecanización, que les permite alcanzar, por lo general, altos rendimientos. 

El mayor personal requerido es para el caso de una terminal dedicada con ocho trabajadores 
portuarios. 

Terminal
Rend.medio 

(t/grúa)
Mano normal 
(t.portuarios)

Terminal 1 600 5
Terminal 2 500 -
Terminal 3 550 5
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Coque de petróleo 

Tabla 128: Carga de coque de petróleo. Indicadores operativos 

 

Tabla 129: Descarga de coque de petróleo. Indicadores operativos 

 

Los mayores rendimientos observados se alcanzan en las operaciones de descarga, siendo 
entre un 40 y 50 % superiores a las observadas en la carga de coque de petróleo. 

El mayor personal requerido es para el caso de un operador en muelle público con ocho 
trabajadores portuarios. 

Cemento y cenizas 

Tabla 130: Carga de cemento y cenizas. Indicadores operativos, buque tipo 1 

 

Tabla 131: Carga de cemento y cenizas. Indicadores operativos, buque tipo 2 
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Tabla 132: Descarga de cemento y cenizas. Indicadores operativos, buque tipo 1 

 

Tabla 133: Descarga de cemento y cenizas. Indicadores operativos, buque tipo 2 

 

En las tablas anterior se puede observar cómo los mayores rendimientos se alcanzan en la 
carga de cemento y cenizas, concretamente para los casos de tres terminales dedicadas. 

La mano normal de trabajadores portuarios es la más baja de todos los productos analizados, 
siendo como mucho de cuatro trabajadores portuarios. 

Clínker 

Tabla 134: Carga de clínker. Indicadores operativos 

 

Tabla 135: Descarga de clínker. Indicadores operativos 
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En las dos tablas anteriores se observa como los mayores rendimientos se alcanzan en la 
carga de clínker, concretamente para dos casos de terminales dedicadas, con altas 
inversiones en equipos, grúas e instalaciones. 

En cuanto a la mano de trabajadores portuarios, alcanza un máximo de nueve trabajadores 
en la carga de clínker y ocho en la descarga. 

Chatarra 

Tabla 136: Carga de chatarra. Indicadores operativos 

 

Tabla 137: Descarga de chatarra. Indicadores operativos 

 

No se aprecian grandes diferencias entre la carga y descarga de chatarra, estando asociado 
el rendimiento a la destreza del operador, dado que los equipos empleados son similares. 

En cuanto a la mano portuaria se observa como oscila entre los dos y los seis trabajadores. 

Minerales 

Tabla 138: Carga de minerales. Indicadores operativos 

 

Terminal
Rend.medio 

(t/grúa)
Mano normal 
(t.portuarios)

Terminal 1 200 3
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Tabla 139: Descarga de minerales. Indicadores operativos 

 

Como se puede observar el mayor rendimiento se alcanza para la descarga, con 1.400 t/h. En 
la carga de minerales destaca una terminal, con 900 t/h. 

En cuanto a la mano de trabajadores portuarios, se alcanza el mismo valor máximo tanto en 
la carga como en la descarga, con siete trabajadores portuarios. 
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 CONCLUSIONES POR GRANEL 

Se procede a continuación a la exposición de un resumen de los aspectos más relevantes 
contenidos en el Estudio, así como las principales conclusiones para cada granel. 

No se exponen aspectos relativos al planteamiento general del Estudio ni a la metodología 
seguida en él, para no ser redundantes, al encontrarse suficientemente explicada en el 
capítulo 2. 

El objetivo de este Estudio es el análisis pormenorizado del coste de paso de la mercancía 
por el puerto. Este coste está compuesto por el conjunto de actividades principales, que tienen 
lugar desde que el barco entra en las aguas portuarias hasta que la mercancía es objeto de 
entrega y el recíproco para la carga o salida de un granel sólido. 

Por tanto, el coste de paso de la mercancía por el puerto para cada granel, es la suma de los 
siguientes costes parciales: 

 Practicaje 
 Remolque  
 Amarre 
 Recepción de desechos procedentes de buques 
 Manipulación de la mercancía (almacenaje asociado incluido) 
 Entrega  

 Tasas y tarifas portuarias (incluso ocupación de superficie) 

 Y el recíproco para la operación de carga o salida. 

 Carbón 

Carga de carbón 

Se han analizado tres operadores: 

 Un operador en muelle público. 
 Un operador en terminal pública. 

 Un operador en terminal dedicada. 

En el análisis estadístico para la caracterización del buque tipo y operación tipo, se ha 
observado como todas las operaciones de carga de carbón en los puertos del Estudio se 
concentra en buques tipo “Smallsize”, por lo que solo se ha estudiado un buque tipo. 

En el análisis pormenorizado de costes se ha obtenido, para este buque tipo, que el coste 
unitario medio total de la carga de carbón alcanza los 4,08 €/t. 

En su comparación, dados los aspectos de confidencialidad, no se puede desglosar los costes 
absolutos por tipo de muelle/terminal, si bien se puede indicar que los menores costes 
corresponden a las terminales (públicas o dedicadas). 
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Los rendimientos observados para los tres operadores no presentan grandes diferencias, 
dado que, a pesar de las importantes inversiones en equipos, grúas e instalaciones realizadas 
por parte de las mismas, estas están más orientadas a las operaciones de descarga. 

Se muestran en la Tabla 140, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Tabla 140: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga carbón (%) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 

Descarga de carbón 

Se han analizado diez operadores: 

 Dos operadores en muelle público. 
 Tres operadores en terminal pública. 
 Cinco operadores en terminal dedicada. 

Dada la amplia muestra y su dispersión, se han planteado tres buques tipo: uno “pequeño”, 
tipo Smallsize, uno “medio”, tipo Panamax, y uno “grande”, tipo Capesize. 

Debido a las características físicas de los muelles/terminales, uno de los operadores solo 
puede atender al buque tipo 1, mientras que tres de ellos solo pueden atender a los buques 
tipo 1 y 2. 

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales 0% 0% 0%

19% 46% 47%

9% 12% 11%

23% 13% 7%
5% 4% 5%

1% 1% 1%

57% 76% 70%

11% 0% 7%
2% 2% 0%

16% 4% 8%
3% 3% 1%

21% 10% 12%

5% 9% 8%

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto
 al total

% respecto 
al total

% respecto
 al total
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El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,31 €/t (buque tipo 1). 
 4,18 €/t (buque tipo 2). 

 3,77 €/t (buque tipo 3). 

Así, se observa cierta economía de escala, más acentuada entre el buque tipo 1 (Smallsize) 
y buque tipo 2 (Panamax), debido a una mayor ganancia de eficiencia entre estos dos buques, 
que entre el buque tipo 2 y buque tipo 3 (Capesize). 

Tabla 141: Costes medios unitarios totales, por tipo de muelle/terminal y buque tipo, descarga 
carbón (€/t) 

 

Se puede observar en la Tabla 141, como los menores costes totales suelen alcanzarse en 
terminales públicas o dedicadas, normalmente con altas inversiones en equipos, grúas e 
instalaciones, que les permiten alcanzar altos rendimientos, que pueden llegar a ser del doble 
de los alcanzados en muelle público. 

Los costes asociados al operador del muelle/terminal pueden llegar a ser ligeramente 
superiores en el caso de las terminales, compensados por el resto de variables, que les hacen, 
por lo general, alcanzar menores costes totales, tal como ha sido apuntado. 

No obstante, una de las terminales públicas y otra de las terminales dedicadas, alcanzan los 
mayores costes unitarios totales, debido a las fuertes inversiones requeridas por la incidencia 
de aspectos medioambientales, al estar ubicadas cerca de núcleos urbanos. 

Se muestran en la Tabla 142, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Buque tipo 1 4,50 4,38 4,18
Buque tipo 2 4,13 4,36 4,07
Buque tipo 3 4,08 3,74 3,68

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada
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Tabla 142: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de carbón (%) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 

En cuanto a los operadores extranjeros se han analizado: 

 Tres operadores en terminal pública: Sete (FR), Fos (FR) y Portsines (PT). 

 Un operador en terminal dedicada: Taranto (IT). 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Terminal pública: la media española es más barata que los operadores extranjeros, 
para los tres buques tipo. 
 

 Terminal dedicada: la media española es más cara para el buque tipo 1 y más barata 
en el resto de buques. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

11 a 12%

0%

0-1%

66-72%

6 a 16%
3 a 4%

41 a 45%

6 a 7%

7 a 11%
1 a 2%
6 a 9%
0-1%

9 a 10%

0%

10 a 23%

11 a 13%

5 a 8%
1 a 2%
2 a 6%

1%

0-1%

58 a 71%

4 a 8%
10 a 13%
32 a 41%

9 a 11%

0%

0-1%

58 a 64%

22 a 31%
3 a 4%

19 a 23%

8 a 11%

8 a 13%
2 a 3%

4 a 10%
1%

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

19 a 23%

% respecto 
al total

% respecto
 al total

% respecto 
al total
9 a 21%
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 Coque de petróleo 

Carga de coque de petróleo 

Se han analizado cuatro operadores: 

 Un operador en muelle público. 
 Dos operadores en terminal pública. 
 Un operador en terminal dedicada. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,27 €/t (buque tipo 1). 

 4,17 €/t (buque tipo 2). 

Así, se observa cierta economía de escala entre los dos buques tipo analizados. 

Dado que no se dispone de suficientes operadores, para cada tipología de terminal, no es 
posible desglosar por tipo de operador en valores absolutos, por motivos de confidencialidad. 

No obstante, se puede indicar, cualitativamente, que los menores costes unitarios medios 
totales se alcanzan, para ambos tipos de buque, en el muelle público, si bien cabe destacar 
que apenas se han observado diferencias entre las distintas tipologías de muelle/terminal 
analizadas. 

Esto se explica, porque las terminales, con mayores inversiones en equipos, grúas e 
instalaciones, alcanzan mayores rendimientos en la descarga, especialmente para el caso de 
la terminal dedicada analizada. 

Se muestran en la Tabla 143, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 
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Tabla 143: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga de coque de petróleo (%) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

Descarga de coque de petróleo 

Se han analizado cuatro operadores: 

 Dos operadores en muelle público. 
 Un operador en terminal pública. 

 Un operador en terminal dedicada. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,62 €/t (buque tipo1). 
 4,31 €/t (buque tipo 2). 

Así, se observa cierta economía de escala entre los dos buques tipo analizados. 

En su comparación, ante la limitación de la confidencialidad, no se pueden mostrar los costes, 
en valor absoluto, por tipo de muelle/terminal, si bien se puede indicar que los menores costes 
unitarios medios totales se alcanzan en el caso de la terminal dedicada, dados sus altos 
rendimientos (mayor mecanización) y su gran volumen de tráfico anual. 

Se muestran en la Tabla 144, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste unitario medio total, desglosados por tipología de muelle terminal: 

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales 0% 1% 0%

18 a 21% 32 a 33% 36 a 41%

9 a 10% 11 a 12% 10 a 12%

23 a 27% 24 a 27% 13 a 16%
5% 3% 4%

1% 1% 1%

56 a 63% 70 a 74% 63 a 72%

6 a 11% 4 a 7% 0 a 7%
1% 1% 1 a 2%

9 a 16% 8 a 10% 3 a 10%
2 a 3% 2 a 3% 1 a 2%

17 a 20% 10 a 13% 13 a 16%

8 a 10% 6% 10%

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto 
al total

% respecto 
al total
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Tabla 144: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de coque de petróleo (%) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 Cemento y cenizas 

Carga de cemento y cenizas 

Se han analizado diez operadores: 

 Cinco operadores en muelle público. 

 Cinco operadores en terminal dedicada. 

Se han analizado dos buques tipo, uno cementero (buque tipo 1) y uno no cementero o 
convencional (buque tipo 2), ambos tipo “Smallsize”. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 3,74 €/t (buque tipo 1). 
 3,40 €/t (buque tipo 2). 

En las operaciones de carga, no obstante, se utilizan medios similares en los dos buques tipo, 
siendo las diferencias observadas fundamentalmente debidas a que no todos los operadores 
analizados atienden la misma tipología de buques, por tanto, asociadas a diferencias entre 
operadores. 

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales 1% 0% 0%

15 a 16% 16 a 18% 37 a 38%

8 a 11% 11 a 12% 10 a 12%

26 a 40% 21 a 26% 10 a 20%
3% 2% 4%

1% 1% 1%

52 a 71% 67 a 75% 61 a 74%

3 a 11% 4 a 10% 0 a 10%
1 a 2% 1 a 2% 1 a 2%

6 a 16% 11 a 12% 5 a 13%
2 a 3% 2 a 4% 2 a 3%

15 a 25% 7 a 13% 9 a 14%

4 a 6% 6 a 7% 11%

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total

% respecto 
al total
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Además, cabe destacar, como las operativas analizadas en muelle público consisten 
básicamente en la carga desde un camión directamente al buque, conectados por mangueras, 
impulsándose la mercancía por los propios medios del camión. 

Esto hace que los costes asociados al operador del muelle/terminal, en muelle público, sean 
muy inferiores a los alcanzados por las terminales, al no requerirse apenas equipo o personal 
y estar las instalaciones de depósito temporal fuera de la zona de servicio del puerto y, por 
tanto, fuera del alcance del Estudio. 

Así, tal como se observa en la Tabla 145, los menores costes unitarios totales se alcanzan en 
el muelle público, por las peculiaridades antes comentadas. 

Tabla 145: Costes medios unitarios totales, por tipo de muelle/terminal y buque tipo, carga 
cemento y cenizas (€/t) 

 

Se muestran en la Tabla 146, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste medio unitario total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Tabla 146: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga de cemento y cenizas (%) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

Buque tipo 1 1,94 4,82
Buque tipo 2 2,24 4,55

Muelle
Público

Terminal
Pública

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Muelle
Público

Terminal 
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total

45 a 47% 11 a 13%

9 a 13% 9 a 10%

16 a 22% 7 a 8%
8 a 10% 1 a 2%
8 a 12% 5%

1% 1%

2% 1%

20 a 24% 68 a 72%

12 a 16% 6 a 9%
2 a 5% 6 a 7%

0% 0%

0 a 3% 44 a 48%

3 a 4% 10 a 11%
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Tal como puede observarse, el peso de las tasas portuarias de utilización es mucho mayor 
para el caso de los muelles públicos, dado que: 

 Los rendimientos alcanzados son mucho menores que para el caso de las terminales 
dedicadas, por lo que la T-1 es superior. Además, las operativas de carga en muelle 
público no suelen ser de 24h. 
 

 Menores coeficientes correctores, para el caso de la T-3. 

En cuanto a los operadores extranjeros se han analizado: 

 Un operador en muelle público: Pozzallo (IT). 
 Cuatro operadores en terminal pública: Lisboa (PT), Antalya (TQ), Mersin (TQ) 

y Iskenderun (TQ). 
 Tres operadores en terminal dedicada: Augusta (IT), Setúbal (PT) y Yesilovacik 

(TQ). 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Muelle Público: la media española es más barata que los operadores extranjeros, para 
los dos buques tipo. 
 

 Terminal dedicada:  
 

o Solo se han analizado terminales dedicadas en España, por lo que se compara 
tanto con terminales dedicadas como públicas. 
 

o La media española es más barata que tres operadores extranjeros, más cara 
en el resto, para los dos buques tipo. 

Descarga de cemento y cenizas 

Se han analizado seis operadores, ubicados todos ellos en terminales dedicadas. 

Como en la carga de cemento y cenizas, se han analizado dos buques tipo, uno cementero 
(buque tipo 1) y uno no cementero o convencional (buque tipo 2), tipo “Smallsize”. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,90 €/t (buque tipo 1) 
 5,95 €/t (buque tipo 2) 

Tal como se puede observar, el buque cementero presenta menores costes unitarios medios 
totales que el buque convencional. Esto se justifica dado que el buque cementero realiza la 
descarga impulsando la mercancía por sus propios medios, no requiriendo descargadores 
mecánicos o neumáticos, como en el caso del buque convencional. 

Se muestran en la Tabla 147, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste medio unitario total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 
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Tabla 147: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de cemento y cenizas (%) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 

En cuanto a los operadores extranjeros se ha analizado: 

 Un operador en muelle público: Augusta (IT). 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Muelle Público: dado que solo se disponen datos media en terminal dedicada, se ha 
procedido a su comparación con los datos obtenidos del operador extranjero, ubicado 
en muelle público. 
 
Así, se ha observado como la media española es más barata para el buque cementero 
y más cara para el buque convencional. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Terminal 
Dedicada

% respecto
 al total

13%

17 a 21%

5 a 8%
2 a 3%
2 a 5%
0 a 1%

1%

59 a 61%

2 a 4%
2 a 9%

0%

39 a 45%

3%
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 Clínker 

Carga de clínker 

Se han analizado doce operadores: 

 Seis operadores en muelle público. 
 Tres operadores en terminal pública. 
 Tres operadores en terminal dedicada. 

Dada la amplia muestra y su dispersión, se han analizado tres buques tipo: uno “pequeño”, 
tipo Smallsize, uno “medio”, idéntico que el analizado en la descarga, de 14.116 GT, y uno 
“grande”, tipo Handysize. 

Debido a las características físicas de los muelles/terminales, dos de los operadores solo 
puede atender al buque tipo 1, que uno de ellos solo puede atender al buque tipo 1 y 2. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,35 €/t (buque tipo 1). 
 4,04 €/t (buque tipo 2). 

 4,22 €/t (buque tipo 3). 

Así, se observa economía de escala para los dos buques tipo “más pequeños”. El tercero 
presenta un nivel de carga inferior a los otros dos, que parece justificar que no se aprecie este 
efecto. 

Tabla 148: Costes medios unitarios totales, por tipo de muelle/terminal y buque tipo, carga 
clínker (€/t) 

 

 

Se puede observar en la Tabla 148, como los menores costes totales suelen alcanzarse en 
terminales dedicadas, normalmente con altas inversiones en equipos, grúas e instalaciones, 
que les permiten alcanzar altos rendimientos, por su mayor mecanización, que pueden llegar 
a ser del doble de los alcanzados en muelle público. 

Los costes asociados al operador del muelle/terminal pueden llegar a ser ligeramente 
superiores en el caso de las terminales, compensados normalmente por el resto de variables, 
que les hacen, por lo general, alcanzar menores costes unitarios totales. 

Se muestran en la Tabla 149, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Buque tipo 1 4,36 4,94 3,75
Buque tipo 2 4,05 4,53 3,54
Buque tipo 3 4,35 4,81 3,64

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada
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Tabla 149: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga de clínker (%) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 

En cuanto a los operadores extranjeros se han analizado: 

 Cinco operadores en terminal pública: Lisboa (PT), Antalya (TQ) e Iskenderun 
(TQ) 

 Dos operadores en terminal dedicada: Setúbal (PT) y Yesilovacik (TQ) 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Terminal pública: media española es más barata que Antalya para el buque tipo 1 y 
que Iskenderun y Antalya para el buque tipo 2, más cara en el resto de casos. 
 

 Terminal dedicada: media española es más barata que los operadores extranjeros, 
para los dos buques tipo analizados. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total

% respecto 
al total

17 a 28% 12 a 18% 11 a 16%

3 a 14% 17 a 19% 7 a 9%

6 a 12% 7 a 9% 5 a 7%
2 a 4% 1 a 4% 1 a 2%
2 a 9% 3 a 7% 2 a 5%

1% 1% 1%

1% 1% 1%

55 a 62% 50 a 62% 67 a 74%

22 a 26% 13 a 17% 10 a 15%
3% 5 a 11% 8%

0 a 2% 2 a 4% 0 a 1%

22 a 24% 23 a 25% 38 a 40%

9 a 10% 8 a 10% 11 a 12%
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Descarga de clínker 

Se han analizado tres operadores en muelle público 

Debido a la escasa muestra, con 13 escalas en 2017, tan solo se ha considerado un buque 
tipo, idéntico al considerado como buque tipo 2 en la carga de clínker, de 14.116 GT. 

El coste unitario medio total alcanza el valor de 3,96 €/t. 

Tabla 150: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de clínker (%) 

  

 

En la descarga de clínker cabe destacar como uno de los operadores analizados emplea las 
grúas propias del buque para la descarga de la mercancía. 

Es de significar igualmente como dos de los tres operadores no depositan temporalmente la 
mercancía en un parque de graneles, sino sobre tolva, realizándose la entrega de la 
mercancía cayendo por gravedad en un camión. 

Esta operativa hace que los rendimientos unitarios sean más modestos, por lo que es 
necesario más turnos de trabajadores portuarios. 

Así mismo, los menores rendimientos unitarios observados hacen que la tasa T-1 sea más 
elevada que en la carga de clínker para este mismo buque. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Muelle
Público

% respecto 
al total

22%

2%

7%
1%
5%
1%

1%

68%

32%
6%

0%

20%

11%
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 Chatarra 

Carga de chatarra 

Se ha analizado un operador en muelle público, estimándose el coste a partir de la información 
proporcionada por la Autoridad Portuaria y en base a experiencias similares, al no poder 
realizarse la visita. 

En el análisis estadístico se ha observado como el 100 % de las escalas corresponden a 
buques con un GT inferior a 7.000 unidades, por lo que solo se ha estudiado un buque tipo, 
tipo “Smallsize”. 

El coste unitario medio total alcanza el valor de 5,70 €/t. 

Tabla 151: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga de chatarra (%) 

  

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque  

 

Los principales elementos del coste total para el operador analizado son los asociados al 
operador del muelle/terminal, con un 73%, donde destacan los equipos, grúas e instalaciones, 
con un 30%. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Muelle
Público

% respecto 
al total

17%

5%

4%
2%
0%
1%

1%

73%

24%
7%

0%

30%

12%
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Descarga de chatarra 

Se han analizado doce operadores: 

 Seis operadores en muelle público. 
 Tres operadores en terminal pública. 

 Tres operadores en terminal dedicada. 

En el análisis estadístico se ha observado como el 96 % de las escalas corresponden a 
buques con un GT inferior a 8.000 unidades, por lo que solo se ha estudiado un buque, tipo 
“Smallsize”. 

El coste unitario medio total alcanza los valores de 5,96 €/t. 

Tabla 152: Costes medios unitarios totales, por tipo de muelle/terminal y buque tipo, carga 
clínker (€/t) 

 

 

Tal como se puede observar en la Tabla 152, los menores costes totales suelen alcanzarse 
para el caso de la terminal pública. 

Cabe destacar que, no obstante, para los dos casos analizados de terminales dedicadas, en 
una de ellas la operativa es muy similar al muelle público y en la otra, por la propia 
configuración física del muelle, se genera un traslado adicional, si bien la mercancía queda 
depositada en el parque de graneles del centro de producción. 

  

Buque tipo 1 6,09 5,40 6,20

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada
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Se muestran en la Tabla 149, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Tabla 153: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de chatarra (%) 

   

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

 

En cuanto a los operadores extranjeros se han analizado: 

 Dos operadores en terminal pública: Leixoes (PT) e Iskenderun (TQ). 

 Un operador en terminal dedicada: Lisboa (PT). 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Terminal pública: media española es más barata que operadores extranjeros.  
 

 Terminal dedicada: media española es más barata que los operadores extranjeros. 
 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total

% respecto 
al total

14% 15% 7%

8% 13% 13%

12% 9% 6%
5% 5% 2%
7% 2% 4%
1% 2% 0%

1% 1% 1%

62% 63% 74%

26% 25% 23%
2% 10% 5%

2% 0% 0%

24% 18% 34%

10% 10% 12%
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 Tráfico de minerales 

Carga de minerales 

Se han analizado cuatro operadores: 

 Cuatro operadores en muelle público. 

 Un operador en terminal dedicada. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,36 €/t (buque tipo 1). 
 4,02 €/t (buque tipo 2). 

Así, se observa cierta economía de escala entre los dos buques tipo analizados. 

Dado que no se dispone de suficientes operadores, para cada tipología de terminal, no es 
posible desglosar por tipo de operador en valores absolutos, por motivos de confidencialidad. 

No obstante, se puede indicar, cualitativamente, que los menores costes unitarios medios 
totales se alcanzan, para ambos tipos de buque, en la terminal dedicada, con un mayor grado 
de mecanización, ante las fuertes inversiones realizadas. 

Se muestran en la Tabla 154, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Tabla 154: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, carga de minerales (%) 

     

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 

Otros servicos comerciales 0% 3%

24% 34 a 35 %
10 a 12 % 10 a 11 %

25 a 33 % 10 a 14 %
5% 9%

1% 1%

63 a 73 % 63 a 68 %

2 a 3 % 6 a 8 %
1% 1%

5 a 6% 11%
2 a 3 % 2 a 4 %

17 a 27 % 8 a 12 %

3% 10 a 11 %

Muelle
Público

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total
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Descarga de minerales 

Se han analizado seis operadores: 

 Dos operadores en muelle público. 
 Dos operadores en terminal pública. 

 Dos operadores en terminal dedicada. 

El coste unitario medio total oscila entre los valores de: 

 4,20 €/t (buque tipo 1). 
 3,89 €/t (buque tipo 2). 

Así, se observa cierta economía de escala entre los dos buques tipo analizados. 

Debido a las características físicas de los muelles/terminales, uno de los operadores en muelle 
público, y uno de los operadores en terminal pública, solo pueden atender el buque tipo 1. 

Así, dado que no se dispone de suficientes operadores, para cada tipología de terminal, no 
es posible desglosar por tipo de operador en valores absolutos, por motivos de 
confidencialidad. 

No obstante, se puede indicar, cualitativamente, que los menores costes unitarios medios 
totales se alcanzan, para ambos tipos de buque, en las terminales en concesión. 

Esto se explica, porque las terminales, con mayores inversiones en equipos, grúas e 
instalaciones, alcanzan mayores rendimientos en la descarga, especialmente en el caso de la 
terminal dedicada. 
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Se muestran en la Tabla 155, en términos relativos, los principales elementos de la 
composición del coste total, desglosados por tipología de muelle/terminal: 

Tabla 155: Principales elementos de la composición del coste unitario medio total, por 
tipología de muelle/terminal y tamaño de buque, descarga de minerales (%) 

 

*En el caso de los buques pequeños, se suele prescindir en muchos casos del uso del remolque 

 

En cuanto a los operadores extranjeros se han analizado: 

 Un operador en terminal dedicada: Taranto (IT). 

Del análisis comparativo respecto a la media española, para cada tipo de terminal, se puede 
concluir que: 

 Terminal dedicada: media española es más cara que el operador extranjero, si bien en 
el buque tipo 2 la diferencia es de apenas 0,01 €/t. 

  

Tasas portuarias de utilización
Tasas y tarifas portuarias por 
ocupación de suelo y actividad
Servicios técnico-naúticos

Practicaje
Remolque portuario*
Amarre y desamarre

Tarifa del servicio de recogidas de 
desechos procedentes de buques
Coste asociado al operador del 
muelle/terminal

Trabajadores portuarios
Personal propio operativo
Equipos, grúas e instalaciones
Beneficio industrial y gastos 
generales

Otros servicos comerciales 0% 0% 0%

16 a 24% 22% 29 a 33%

8 a 12% 9 a 10% 10 a 11%

25 a 31% 0 a 15% 10 a 22%
2 a 5% 17 a 23% 6 a 8%

0 a 1% 0 a 1% 0 a 1%

50 a 72% 53 a 65% 60 a 67%

3 a 7% 3 a 9% 6 a 7%
1% 1 a 2% 1 a 2%

6 a 10% 10 a 12% 9 a 12%
2% 2 a 5% 2 a 3%

19 al 39% 15 a 19% 9 a 21%

1 a 2% 9 a 14% 10 a 11%

Muelle
Público

Terminal
Pública

Terminal
Dedicada

% respecto 
al total

% respecto
 al total

% respecto
 al total
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 CONCLUSIONES GENERALES 

A partir de todo lo anterior, se establecen a continuación unas conclusiones generales que 
pretenden ser un común denominador para el conjunto de graneles y tráficos estudiados, si 
bien es preciso poner de manifiesto, que su concreción se hace difícil, dado la enorme 
casuística y particularidades que tienen las seis tipologías de granel estudiadas y sus enormes 
diferencias entre la carga y descarga, que los convierten, de hecho, en doce tráficos 
diferentes. 

En este sentido, las conclusiones particularizadas para cada granel y tráfico, establecidos en 
las páginas anteriores, permiten una mayor concreción, aunque, a veces, limitada por las 
exigencias de confidencialidad. En las tablas 140 a 155 se concretan los valores en porcentaje 
y en valor absoluto, donde la confidencialidad así lo permite, del coste de paso por el puerto 
asociados a cada granel. 

 

 Los menores costes unitarios totales se alcanzan, para cada granel y operación, en 
las terminales, públicas y dedicadas, a pesar del mayor grado de inversiones en 
equipos, grúas e instalaciones, debido normalmente a sus mayores rendimientos, sus 
altos volúmenes de tráfico y a posibles reducciones de tasas por concesión, en su 
caso. 
 

 En general, se pueden observar economías de escala asociadas al tamaño del 
buque, lo que genera menores costes unitarios a medida que aumenta el tamaño de 
este, para cada granel y operación. 

 

Respecto a los diferentes elementos en que se han descompuesto los costes, se puede decir 
los siguiente: 

 

 En cuanto a las tasas portuarias de utilización, es difícil obtener conclusiones 
generales comparativas, dado la enorme casuística de coeficientes correctores y 
bonificaciones, en su caso, en manos de cada Autoridad Portuaria. 
 

 El coste unitario por las tasas por ocupación de suelo y actividad es muy sensible 
al volumen de tráfico anual para las terminales y al “dwell time” en los muelles públicos. 
 

 Los servicios técnico-náuticos (practicaje, remolque y amarre/desamarre) no 
dependen del tipo de terminal, siendo sus diferencias debidas al porcentaje de uso, 
a las bonificaciones aplicadas, en su caso, o a la propia configuración física del puerto. 
 
En el caso del caso del remolque, su presencia puede no ser necesaria en 
determinadas situaciones, para buques pequeños (véase Tablas 140 a 155). 
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 El servicio de recogidas de desechos de buque, apenas supone el 1% del coste 
total, sin que dependa del tipo de muelle/terminal. 
 

 El coste asociado al operador del muelle/terminal es en general superior para las 
terminales, debido a la repercusión de las mayores inversiones, compensado 
normalmente por el resto de variables, como ya se ha anticipado anteriormente. 
 

 No se considera representativo extraer conclusiones generales para los puertos 
extranjeros, dada la reducida muestra estudiada, sino caso por caso, como se puede 
observar en páginas del interior. 
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