Trabajo Fin de Master
Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

Estudio, comparacion y tendencias futuras de
operadores de puertos

Autor: Ana Maria Alcantara Cardenas

Dpto. Ingenieria y Ciencia de los Materiales y
del Transporte
Escuela Técnica Superior de Ingenieria

Sevilla, 2019



Introduccion




Estudio, comparacion y tendencias futuras de operadores de puertos

Proyecto Fin de Master
Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

Estudio, comparacion y tendencias futuras de
operadores de puertos

Autor:

Ana Maria Alcantara Cardenas

Tutor:
Johan Wideberg

Profesor Titular

Dpto. Ingenieria y Ciencia de los Materiales y del Transporte
Escuela Técnica Superior de Ingenieria

Universidad de Sevilla

Sevilla, 2019



Introduccion




Estudio, comparacion y tendencias futuras de operadores de puertos

Proyecto Fin de Carrera: Estudio, comparacion y tendencias futuras de operadores de puertos

Autor: Ana Maria Alcantara Cardenas

Tutor:  Johan Wideberg

El tribunal nombrado para juzgar el Proyecto arriba indicado, compuesto por los siguientes miembros:

Presidente:

Vocales:

Secretario:

Acuerdan otorgarle la calificacion de:

Sevilla, 2019

El Secretario del Tribunal



Introduccion

A mi familia, por su apoyo
incondicional.

A mi profesor Johan, por su
dedicacion y enserianza.



Estudio, comparacion y tendencias futuras de operadores de puertos

Resumen

El objeto de este Trabajo Fin de Master de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos es realizar un estudio
sobre las principales tendencias operacionales de los puertos. El transporte de mercancias por medio maritimo
es el modo de transporte que permite mayor capacidad y versatilidad de carga siendo el mas sostenible
medioambientalmente. Ademas, actualmente las cadenas de suministro tienen un caracter global y, por tanto,
la presencia de puertos competitivos en Espafia es fundamental para incluirlos en la conexion global de

mercancias.

Se realiza un andlisis cuantitativo del volumen de mercancias que pasan por los puertos, asi como de su
tipologia. Para realizar la comparacion se han seleccionado los cinco puertos que tienen mas trafico a nivel
nacional, y dos de las variables mas relevantes que condicionan el éxito de éstos: localizacion y precio de las
tasas. Se determina la zona de influencia de cada puerto en base a variables sociodemograficas, asi como a las
conexiones entre los puertos y el resto de nodos. Posteriormente, se estudian los principales operadores de

terminales nacionales y su relacion con las alianzas globales.
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1 INTRODUCCION

A lo largo de la historia, muchas ciudades se han ido situando y desarrollando junto a los puertos. Esto es
debido a que un puerto es un foco econémico, cultural y social; por tanto, condiciona el sistema econémico de

la ciudad.

El transporte de mercancias por via maritima es uno de los medios de transporte mas antiguo e importante del
mundo. En la actualidad, el 85% de los productos se transportan por via maritima en algin momento de la
cadena de suministro, representado un total de unos 10.700 millones de toneladas en 2018 [5]. En la
actualidad, el transporte maritimo estd incrementando aceleradamente desde 2017 debido a la reactivacion

econdmica mundial y al fenémeno de la produccion globalizada.

El transporte de mercancias por via maritima presenta ventajas significativas frente a otros medios de

transporte, como son:
e (Capacidad de almacenaje.
e  Muy buena ratio coste/volumen de carga.

e Transporte de mercancias entre continentes siendo muy puntuales, ya que los buques son resistentes

antes las condiciones meteorologicas adversas.

e Versatilidad de la carga, ya que los buques admiten distintos tipos de carga, de diversos tamafios y

caracteristicas.

e FEs el medio energéticamente mas sostenible.

El transporte de mercancias por via maritima converge en los puertos. Los modelos de gestion portuaria han
ido evolucionando hacia distintas tendencias mundiales. En este documento se analiza la evolucion del modelo
de gestion portuario espafiol hasta alcanzar el sistema actual. Ademas, se hace referencia a los distintos

elementos que intervienen en el proceso de carga y descarga de un buque.

13



14

Introduccion

Fundamentalmente, las dos caracteristicas que condicionan el €xito y tipologia de un puerto son:

e Las tasas que cobra el puerto por las operaciones requeridas en el proceso de carga y descarga.

e Lalocalizacion del puerto.

Estas caracteristicas interfieren en la tipologia de mercancia en la que se haya especializado cada puerto. En
este documento, se van a relacionar con las principales tendencias de los puertos mas relevantes espafioles. De

esta manera, se podra estimar el nivel de operacion que va a existir en los proximos afios en nuestro pais.

Ademas, esto permitird delimitar el hinterland de cada puerto, es decir, su zona de influencia. Para ello, se
analizaran las conexiones que tiene cada puerto con las zonas adyacentes, tanto por carretera como por
ferrocarril, y en base al trafico existente se determinara el hinterland. Ademas, existen otros factores que
influyen en la delimitacion del hinterland del puerto, como puede ser que se trate de un puerto hub o no, es

decir, que se trate de un puerto de redistribucion de carga.

Una vez que se obtenga la imagen del sistema portuario espafiol, se procederd a entrelazar estas ideas y
tendencias con los operadores portuarios. Actualmente existen tres alianzas de navieras que estan presentes en
la mayoria de las terminales mundiales. A nivel nacional se pueden encontrar a dos de ellas que operan en las
terminales de contenedores con mas trafico. La conexion entre naviera y operadora portuaria permite optimizar

el tiempo de la cadena de suministro global.

Las tendencias de las operadoras portuarias son dificiles de predecir porque estan intesamente modificadas por
factores externos. Entre otros elementos, principalmente estan condicionados por las necesidades de los
buques, que estan en continuo crecimiento y cambio en funcién de la de demanda de la mercancia a
transportar. Un ejemplo reciente lo encontramos en el primer buque capaz de transportar hidrégeno liquido (a
una temperatura de -253C°), como necesidad del transporte de energias renovables que generen sistemas

sostenibles. Este buque se ha disefiado para transportar el hidrogeno desde Australia hasta Japon.
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2 SISTEMA PORTUARIO ESPANOL

Espafia presenta unas condiciones geograficas y climatoldgicas Optimas para el desarrollo del trafico de
mercancias por via maritima y para la industria portuaria. Por tanto, el sector portuario espafiol ha ido

evolucionando a lo largo de la historia hasta alcanzar la situacion actual de sistema experimentado y maduro.

Existen diversos patrones de gestion portuaria en todo el mundo. A continuacion, se explica la evolucion de la
gestion portuaria en Espafia, como antecedentes para explicar el escenario actual. Para ello, en la siguiente

imagen se describen los hitos fundamentales en su evolucion:

Primera Ley de Ley 1/1966 Ley 27/1992, de 24 de Real Decreto Legislativo 2/2011
Puertos del Estadoy  Régimen Financiero ~ noviembre, de Puertos (Recoge las maodificaciones
de la Marina de los Puertos) del Estado y de la parciales)
Mercante Marina Mercante
1880 1928 1966 1968 1992 1997 2003 2010 2011 2019
i l | | i
Real Decreto-ley de 19 Ley 27/1968, de 20 de Modificaciones parciales 46 Puertos de Interés General
de enero de 1928 junio, sobre Juntas de de la Ley 27/1992 del Estado gestionados por 28
(actualizacidn) Puertos y Estatuto de Autoridades Portuarias
Autonomia

Figura 1. Evolucion del sistema portuario espaiiol.

Elaboracion propia.

15
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21. Esquema del Puerto

La Ley 27/1992, del 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante marcé un punto de
inflexion en el sistema portuario espafiol, definiéndolo como landlord port. Este modelo consiste en que la
Autoridad Portuaria es la propietaria del puerto en su conjunto y regula las infraestructuras, pero los servicios
son prestados por empresas privadas. Es decir, nos encontramos ante un sistema en el que el organismo gestor
es publico, el propietario del puerto es ptblico, pero el operador es privado (servicios de remolque, operador
de cada terminal, mantenimiento de las terminales, etc.). Las concesiones de la Autoridad Portuaria a las
empresas privadas pueden ser de dos tipos: por un lado, la empresa recibe un terreno vacio sobre el que
construye la infraestructura necesaria para la explotacion; por otro lado, la empresa privada obtiene el terreno

con la infraestructura para la operacion.

Las Autoridades Portuarias, que gestionan los 46 puertos de interés general, estan coordinadas por Puertos del

Estado, que a su vez depende del Ministerio de Fomento.

Por otro lado, las Comunidades Autéonomas son las encargadas de gestionar los puertos deportivos, pesqueros

o de refugios.

El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre [1], por el que se aprueba el Texto Refundido de la

Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante define los puertos de interés general aquellos que:

Son puertos de interés general los que figuran en el anexo | de la presente ley clasificados
como tales por serles de aplicacion alguna de las siguientes circunstancias:

a) Que se efectlien en ellos actividades comerciales maritimas internacionales.

b) Que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a mas de una Comunidad

Auténoma.

c) Que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economia
nacional.

d) Que el volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales maritimas
alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la

actividad econdmica general del Estado.
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e) Que por sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyan elementos

esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente en territorios insulares.

Las Autoridades Portuarias son las siguientes:

e AP La Coruia e AP Bahia de Cadiz

e AP Alicante e AP Las Palmas

e AP Almeria e AP Malaga

e AP Avilés e AP Marin y Ria de Pontevedra
e AP Baleares e AP Melilla

e AP Barcelona e AP Motril

e AP Bilbao e AP Pasajes

e AP Cartagena e AP Santa Cruz de Tenerife
e AP Castellon e AP Santander

e AP Ceuta e AP Sevilla

e AP Ferrol-S.Cibrao e AP Tarragona

e AP Gijon e AP Valencia

e AP Huelva e AP Vigo

e AP Bahia de Algeciras e AP Villagarcia de Arosa

Los puertos de interés general son los siguientes:

Pasaia y Bilbao en el Pais Vasco.

e Santander en Cantabria.

e Gijon-Musel y Avilés en Asturias.

e San Cibrao, Ferrol y su ria, A Coruia, Vilagarcia de Arousa y su ria, Marin y ria de Pontevedra y

Vigo y suria, en Galicia.

e Huelva, Sevilla y su ria, Cadiz y su bahia (que incluye el Puerto de Santa Maria, el de la zona franca

de Cadiz, Puerto Real, el Bajo de la Cabezuela y Puerto Sherry), Tarifa, Bahia de Algeciras, Malaga,
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Motril, Almeria y Carboneras en Andalucia.

Ceuta y Melilla.

Cartagena (que incluye la darsena de Escombreras) en Murcia.

Alicante, Gandia, Valencia, Sagunto y Castellon en la Comunidad Valenciana.

Tarragona y Barcelona en Cataluia.

Palma, Alcudia, Mad, Eivissa y la Savina en Illes Balears.

Santa Cruz de la Palma y la Estaca en Canarias.

El articulo 5 de esta misma Ley regula las competencias de las Comunidades Autéonomas:

Los espacios de dominio pUblico maritimo-terrestre que sean necesarios para el ejercicio por
las Comunidades Auténomas de las competencias que les correspondan estatutariamente en
materia de puertos deberdn ser objeto de adscripcién por la Administracion General del
Estado.

La adscripcion de bienes de dominio puablico maritimo-terrestre a las Comunidades
Auténomas no devengard canon a favor de la Administracion General del Estado. Las
concesiones 0 autorizaciones que las Comunidades Auténomas otorguen en el dominio
publico maritimo-terrestre adscrito devengaran el correspondiente canon de ocupacion a

favor de la Administracion General del Estado.

Las concesiones 0 autorizaciones que las Comunidades Auténomas otorguen en los puertos e
instalaciones portuarias que les fueran transferidos y figuren expresamente relacionados en
los correspondientes Reales Decretos de traspasos en materia de puertos, no devengaran el
canon de ocupacion en favor de la Administracion General del Estado a que se refiere el
parrafo anterior.

Arrecife, Puerto Rosario, Las Palmas (que incluye el de Salinetas y el de Arinaga), Santa Cruz de

Tenerife (que incluye el de Granadilla), Los Cristianos, Guia de Isora, San Sebastian de la Gomera,
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Ministerio de Fomento Comunidades

l

Puertos del Estado

Autdnomas

v

Puertos deportivos,

l pesqueros o de refugios

28 Autoridades Portuarias

46 Puertos de Interés General
del Estado

Figura 2. Estructura del sistema portuario espafiol actual.

Elaboracion propia.

A continuacion, se van a describir las funciones principales de cada uno de los organismos citados:

Puertos del Estado (articulo 18): Definir los objetivos del conjunto del sistema portuario estatal y de las
Autoridades Portuarias (AP); controlar la eficiencia de la gestiéon y del cumplimiento de los objetivos fijados
por las AP; aprobar la programacion financiera y de inversiones de las AP; proponer para la inclusion en los
Presupuestos Generales del Estado las aportaciones que pudieran asignarse para inversiones en infraestructuras
de las AP; gestionar el control de los sistemas de sefializacion maritima; impulsar las medidas para la
coordinacion de la politica comercial de las AP; elaborar y someter a explotacion el Reglamento de
Explotacion y Policia de los puertos; coordinar las actuaciones enfocadas hacia la intermodalidad; proponer
politicas de innovacion tecnologica; establecer recomendaciones y elaborar estadisticas de interés para el

sistema portuario.

Autoridades Portuarias (articulo 26): Aprobar los proyectos de presupuestos de explotacion y capital de la AP;

gestionar los servicios generales y los de sefializacion maritima; autorizar y controlar los servicios portuarios y

19
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las operaciones y actividades que requieran su autorizacion y concesion; coordinar la actuacion de los
diferentes 6rganos y entidades que ejercen sus actividades en el &mbito del puerto; ordenar y planificar el
servicio y el desarrollo del puerto; redactar y formular los planes especiales de ordenacién de la zona de
servicio del puerto; proyectar y construir las obras necesarias en el marco de los planes y programas
aprobados; informar el proyecto de Reglamento de Explotacién y Policia de los puertos; controlar el
cumplimiento de la normativa en el ambito portuario; aprobar libremente las tarifas de los servicios
comerciales que se presten; otorgar y recaudar las concesiones y autorizaciones; inspeccionar el
funcionamiento de las sefiales maritimas; promover que las infraestructuras y servicios portuarios respondan a
una adecuada intermodalidad; administrar las infraestructuras ferroviarias de su titularidad y recabar la

informacion relativa a los servicios que se presten y a las actividades que se desarrollen en la zona de servicio.

A continuacion, se muestra el ejemplo del Puerto de Algeciras. La Autoridad Portuaria Bahia de Algeciras
(APBA) gestiona los puertos de interés general del Estado de Bahia de Algeciras y Tarifa. El Puerto de Bahia

de Algeciras esta constituido por las siguientes terminales:

e Contenedores:

o APM Terminal Algeciras

o TTI Algeciras

e Pasajeros

e Terminal Trafico Pesado (TTP)

o Zona de Rotacion

o Zonade Logistica

o Zona de Transporte Horizontal
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e Ferrocarril

o Ramal 1. Conexioén ferroviaria a la Terminal Ferroportuaria de Isla Verde Interior (T2) desde el

Acceso Sur.

o Ramal 2. Conexioén ferroviaria a la Terminal Ferroportuaria de Isla Verde Exterior (T1) desde el

Acceso Sur.

o  Ramal 3. Conexion ferroviaria entre las Terminales T2 y T1.

e Graneles
o Liquidos
» Refineria Gibraltar-San Roque de Cepsa.
» Compaiia Logistica de Hidrocarburos (CLH)
»  Vopak Terminal Algeciras
o Sélidos
»  Acerinox
»  Endesa Generacion
e Reefer

o AGRO Merchants Algeciras S.L

o Almacenamiento de Frio y Logistica del Sur, SL

o Depésito Aduanero y Logistico Sur de Europa SL-DALSE

21
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Se destaca el papel fundamental de la AP de Bahia de Algeciras de coordinar y gestionar las concesiones a las
empresas privadas, para asi conseguir un sistema portuario éptimo, en el que se fijen unos objetivos globales,

pero que se beneficie de los resultados de la competencia de las empresas privadas internas.

2.2. Elementos que intervienen en el proceso de carga/descarga

A fin de entender el sistema de carga y descarga, asi como todos los participantes del proceso, se procede a

realizar una breve descripcion de las figuras mas relevantes:

El buque es una construccion flotante, cuyo objetivo recae en el transporte de mercancias estandarizadas. La
velocidad media de un buque es de 19 nudos. Como consecuencia de la economia de escala, que esta fundada
en trayectos de mayor distancia con el incremento del coste del transporte correspondiente pero reduciendo el
coste de produccion, que se traduce en un ahorro considerable. Actualmente, el mayor portacontenedores del
mundo tiene una capacidad de 23.000 TEU [13] y pertenece a la naviera suiza Mediterranean Shipping
Company (MSC). El principal problema del tamafio reside en la dificultad de maniobra dentro de los puertos y

la limitacion del calado de los puertos para cargar y descargar.
Ademas, hay que diferenciar entre dos modelos de explotacion del buque:

e Transporte maritimo Liner. Se caracterizan por ser buques que ofrecen servicios de lineas regulares,
generando traficos permanentes con frecuencias fijas a puertos de salida y llegada estipulados.

Oftecen tarifas estables y planifican a medio-largo plazo.

e Transporte maritimo Tramp. Se caracteriza por contratar espacio de un buque para realizar un trayecto
o bien por emplear ese espacio durante un tiempo determinado. Los precios del transporte son mas
sensibles que los del transporte liner. No tienen itinerarios fijos, ni realizan itinerarios de manera

periddica.
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El armador, que puede ser el propietario o el arrendatario del buque, es el encargado de habilitarlo para su

navegabilidad. Entre sus funciones est4 la de contratar a la tripulacién necesaria y gestionar todo lo preciso

para desarrollar la actividad comercial.

El agente naviero es la persona fisica o juridica encargada de la explotacion comercial del buque. Su funcion

principal es comercializar la carga, a fin de optimizar la explotacion de éste. El porteador es el responsable del

transporte de las mercancias. Normalmente, dentro de las actividades del naviero también recae la del

porteador. El agente naviero gestiona y coordina las operaciones para la carga/descarga de mercancias. Es el

intermediario entre el buque y todas las actividades que se van a llevar a cabo en tierra. El papel del agente es

fundamental, ya que debe conocer bien los procedimientos para atracar en cada puerto que esté dentro de su

trayectoria.

Arrnador

Maviero + porteador | *+———

Agente

-

/

~

Autoridad Portuaria

Servicios portuarios:
Estibadores
Remolcadores

Pilotos

Figura 3. Sistema operacional del buque

Elaboracion propia.
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2.3. Cifras de trafico

El trafico de mercancias maritimo tiene un papel principal en el trafico internacional. Las toneladas totales
transladadas en los puertos del Estado estan en crecimiento debido al aumento del transporte internacional. El
trafico maritimo estd incrementando su cuota por dicho motivo en detrimento de la del transporte ferroviario.
Ademas, se mantiene la tendencia del sector a incrementar la dimension de los buques como forma de
materializar economias de escala y reducir los costes por unidad transportada. Esta tendencia es mas acusada

para la flota extranjera que para los barcos espafioles.

Modos de transporte 2013 2014 2015 2016 2017 (P} “;F;Z:f
Carretera (2) 237455 243.915 254875 255.430 280495 53.07%
Fermocaril (3) 9.366 10303 10.812 10.644 10,507 3.11%
Mariima (4) 39367 40.449 43.265 46.125 46610 13,80%
Béreo (5) 62 B8 64 B4 65 0.02%
Total 286.250 294.735 309.016 316,263 337.683 100,00%

Figura 4. Distribucion del trafico interior de mercancias segun modos de transporte (millones de tn-km)
Fuente: [2]

En 2019 (desde enero hasta septiembre) los puertos espafioles han tenido un total de trafico portuario de

90.689.852 contenedores mediante 131.429 buques mercantes.

Los principales competidores para Espafia en la entrada de mercancias a Europa son los puertos de Italia y
Francia. Para el flujo en transito maritimo existen competidores en el norte de Africa (principalmente Tanger

Med).
A continuacion, se analizas datos de traficos obtenidos de las Estadisticas de Puertos del Estado.

En el grafico que se muestra a continuacion se indica el total de trafico acumulado en 2019 (hasta septiembre)
en los distintos Pertos de Interés General del Estado. Cabe diferenciar tres clisteres, en el primero se incluirian
los puertos de Bahia de Algeciras, Barcelona y Valencia; que superan los 50.000.000 de tn. Estos puertos
tienen una capacidad muy elevada y son importantes nodos logisticos. En el segundo grupo se encontrarian los

puertos de Bilbao, Cartagena, Castellon, Huelva, Las Palmas y Tarragona; que mueven un volumen
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importante de mercancias (en torno a 25.000.000 tn). En el Gltimo grupo nos encontramos el resto de los

puertos, que normalmente estan especializados en un tipo de mercancias.

Trafico total Autoridades Portuarias
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80,000,000
70,000,000
60,000,000
50,000,000
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20,000,000
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VILAGARCIA |

BILBAO NN
CARTAGENA NS
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BAHIA DE ALGECIRAS

VALENCIA I

BALEARES N

BARCELONA I

MALAGA 1
MELILLA |

ALMERIA W
MARIN Y RIA DE PONTEVEDRA 1

BAHIA DE CADIZ W
CASTELLON IS
SANTANDER M

Figura 5. Trafico Autoridades Portuarias (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

En este documento se realiza un analisis del trafico nacional en los cinco puertos de interés general del estado

que presentan el mayor trafico del pais.

Bahia de Algeciras

e Valencia

e Barcelona

e Bilbao

e Huelva
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Buques mercantes (unidades)

25,000
20,000
15,000

10,000

0 B -

BAHIA DE BARCELONA BILBAO HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 6. Buques mercantes (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Bahia de Algeciras es el puerto que tiene mayor trafico de buques. Esto implica que la operatividad de este

tiene que optimizarse al maximo, debido a la alta demanda de las infraestructuras. Ademas, es el que tiene

capacidad para operar a los buques de mayor tamafio.

Cruceros
700
600
500
400
300
200

—
0 -

BAHIA DE BARCELONA BILBAO HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 7. Numero de cruceros (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia
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El puerto de Barcelona es el que recibe mayor nimero de cruceros junto al de Valencia. Aunque este dato no
condicione el volumen del trafico de mercancias, hay que tener en cuenta que son embarcaciones de gran

tamafio y se requiere una planificacion estratégica del trafico del puerto.

TEUS

5,000,000

4,000,000

3,000,000
2,000,000
1,000,000
0  _

BAHIA DE BARCELONA BILBAO HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 8. TEUS (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

El numero de Teus (Unidad equivalente a veinte pies) es una de las variables mas significativas que se
emplean para medir el trafico de mercancias de un puerto. El mayor trafico de contenedores del pais recae en
los puertos de Valencia, Bahia de Algeciras y Barcelona. Mas adelante se analizara la intermodalidad en la
evolucion del trafico en cada uno de estos tres puertos, especialmente incidiendo en el hinterland de cada uno

de ellos.

El transporte de contenedores conlleva una serie de costes ademas de la tasa de translado en el buque. Estos
costes se pueden descomponer en los movimientos del contenedor (ya sea lleno o vacio), el transporte terrestre
del mismo hasta llegar a su destino final, el traslado y almacenaje dentro de la terminal, el precio del

mantenimiento del contenedor, etc.
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Precio del transporte de un contenedor

13% M Espacio en el buque (incluidos

23% gastos de operacion)

Contenedor + mantenimiento

Puertos y terminales
25%

18%

Transporte terrestre

21% W Otros costes

Figura 9. Desglose del precio del transporte de un contenedor

Elaboracion propia

Debido a que el flujo de mercancias no es bidireccional, se genera un trafico de contenedores vacios. Aunque
los costes de la manipulacion del contenedor vacio son menores, esto genera un sobrecoste considerable para
las navieras (mas del 20% de las rutas liner). Principalmente, los contenedores vuelven vacios desde los

puertos hasta Asia (mayor exportador).

En este apartado se analizan cifras de mercancias de trafico maritimo. Los datos son obtenidos de los Informes
estadisticos de Puertos del Estado. La serie de datos seleccionada corresponde al periodo temporal 2014-2018,
y los datos de trafico acumulado en diciembre, que nos permiten trabajar con los valores anuales. Los valores

que acotan el periodo de estudio se han decidido con el siguiente criterio:

e Cota inferior: Se elige un afo en el que no tenga repercusion relevante las consecuencias de la crisis
economica. Durante los afios de crisis, la tendencia estaba contaminada por la situacion, generando
fluctuaciones en los datos que no representan un escenario de crecimiento habitual. Tras la crisis

todos los puertos presentan un comportamiento similar de crecimiento. Una vez superado el periodo
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postcrisis, cada puerto toma un camino diferente condicionado por sus caracteristicas, tipologia de la

mercancia predominante y por la politica de cada AP.

e Cota superior: Debido a que los datos del afio 2019 resultan aun incompletos, y se esta analizando los
datos de mercancias acumuladas en el afio a término, se decide realizar el analisis hasta 2018, Gltimo

afio con una serie completa de datos disponible.

El modelo de estimacion de mercancias se basa en encontrar una tasa de crecimiento interanual que represente
el crecimiento de un escenario estandar. Para ello se calcula la media de las tasas de crecimiento interanuales
del periodo de estudio. Se realiza un analisis critico de estas tasas de crecimiento ya que pueden representar
comportamientos que no reflejan la realidad por circunstancias particulares. Esto ocurre, como veremos mas
adelante, en el puerto de Barcelona, en estas situaciones se ha disminuido la tasa de crecimiento
justificadamente para obtener un modelo conservador. También se han suavizado las tasas de crecimiento que

presentan valores elevados, ya que se prevé una desaceleracion economica.

Estimacion Teus

8,000,000 M Bahia de Algeciras
7,000,000 Bahia de Algeciras estimacion
6,000,000 PRI .
.......... M Barcelona
5,000,000 e eyl e T T L L
] oo XX LR A I B D O O
© JUEY LAy FREY ARE
kS TULE b b et B | timacién
E 4000000 L E T T Lt arcelona es
S Lt b et
3,000,000 = Bilbao
2,000,000
Bilbao estimacion
1,000,000
0 ] ] I I | B Valencia

2014 2016 2018 2020 2022 2024

Evolucion temporal Valencia estimacién

Figura 10. Estimacion Teus

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia
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Tabla 1. Tasa media de crecimiento Teus.

Tasa media de crecimiento Teus

Bahia de Algeciras 1,37%
Barcelona 5%
Bilbao 0,36%
Valencia 3,94%

La tasa media de crecimiento de Barcelona se ha calculado de manera diferente que el resto, condicionada por

una situacion distinta. El procedimiento se explicara en el apartado 2.3.2 Puerto de Barcelona.

El trafico Ro-Ro, es decir cargamento rodado (coches y camiones), tiene mayor relevancia en los puertos de
Valencia, Barcelona y Bahia de Algeciras. Este tipo de trafico esta muy relacionado con el hinterland de cada

puerto, que se analizara en puntos siguientes.

Ro-Ro (tn)
12,000,000
9,000,000
6,000,000
3,000,000
0 ] —
BAHIADE BARCELONA BILBAO  HUELVA  VALENCIA

ALGECIRAS

Figura 11. Trafico Ro-Ro (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia
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El trafico de mercancias derivado del avituallamiento liquido esta directamente relacionado con la localizacion

geografica de cada puerto. Por tanto, Bahia de Algeciras y Barcelona son los primeros a escala nacional.

Avituallamiento combustibles liquidos (tn)
2,100,000
1,800,000
1,500,000
1,200,000
900,000
600,000

300,000
0 —_— =

BAHIA DE BARCELONA BILBAO HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 12. Avituallamiento combustible liquido (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Aunque pueda dar la impresion de que las mercancias derivadas de la pesca no tendrian mucha relevancia en

el conjunto de la carga total, para el puerto de Huelva si representar un volumen considerable.

Pesca (tn)
3,500
3,000
2,500
2,000
1,500
1,000
500 .
0
BAHIADE BARCELONA BILBAO  HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 13. Pesca (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia
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El granel liquido es un tipo de mercancias que requieren unos de los mas altos estandares de seguridad, regidos

por unas normativas muy exigentes para el transporte y manipulacion.

El granel liquido tiene un mayor volumen de trafico en la Bahia de Algeciras y Huelva. El puerto de Huelva se
vuelve muy competitivo en este tipo de mercancias debido a la importancia que tiene la industria alli. Ademas,

este volumen esta en continuo crecimiento como se analizara mas adelante.

Granel liquido (tn)
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15,000,000
10,000,000
5,000,000
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BAHIA DE BARCELONA BILBAO HUELVA  VALENCIA
ALGECIRAS

Figura 14. Granel liquido (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Los principales graneles sélidos que se transportan en los puertos son:
e Carbon
e Coque de petroleo
e Cemento

e C(Clinker
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e Chatarra de acero

e  Minerales siderargicos y prerreducidos

e Concentrado de cobre y sus escorias

e (Cenizas

e Escorias de altos hornos

e  Mineral del zinc

e Cereales, sojay legumbres

e Bauxita

e Madera

e Productos quimicos

e Alimentos secos

e Fertilizantes

En base a las Directrices para la clasificacion provisional de liquidos transportados a granel, 1997 [6], el

transporte de carga liquida se puede dividir en:

e Hidrocarburos

e  Gases licuados (LNG y LGP)

e Productos quimicos (productos quimicos organicos, productos quimicos inorganicos, aceites, grasas

vegetales. Grasas animales y melazas.
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Granel sélido (tn)
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Figura 15. Granel s6lido (acumulado en 2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

En el andlisis del granel s6lido destaca el escaso volumen que ofrece el puerto Bahia de Algeciras frente a otro

tipo de mercancias. Analogamente al granel liquido, el puerto de Huelva también resalta con esta tipologia.

2.3.1 Puerto Bahia de Algeciras

El puerto Bahia de Algeciras esté situado en Andalucia, proximo al estrecho de Gibraltar. Es el primer puerto
de trafico de mercancias a nivel nacional y uno de los mas importantes a escala internacional. La Bahia de
Algeciras constituye una de las zonas logisticas mas extensas de Espafa. Presenta lineas regulares de
considerable importancia y es un puerto hub intercontinental. Se caracteriza por encontrarse en la cabeza en las

medidas de seguridad entre los puertos europeos.

El trafico de contenedores predomina frente a otros tipos, aunque el de granel liquido estd adquiriendo

relevancia debido al impulso que estan teniendo la refineria Gibraltar-San Roque (CEPSA), CLH y Vopak.
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El puerto de Bahia de Algeciras se considera un puerto hub, ya que las mercancias procedentes de lineas de
largo recorrido de Asia llegan al puerto para redistribuirse en lineas de recorrido més corto como a Canarias,

Mallorca, ciudades europeas, etc.

La transferencia de mercancias en un puerto hub u otro supone poca variacién en el coste. Esto explica que los

puertos que presentan un esquema hub muestren tasas de variacion mas fluctuantes.

Mercancias Puerto Bahia Algeciras (2019)

Granel liquido

Granel sélido

29%
Avituallamiento
60% 1% combustible
8% 2% Ro-Ro
TEUs

Figura 16. Mercancias Puerto Bahia de Algeciras (2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 2. Mercancias Puerto Bahia Algeciras tn (2019)

Mercancias Puerto Bahia Algeciras tn (2019)

Granel liquido 23.453.936
Granel sélido 735.169
Avituallamiento combustible 1.747.307
Ro-Ro 6.674.203
TEUs 48.404.910
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A continuacion, se muestra el modelo de estimacion de mercancias de Bahia de Algeciras. Se realiza sobre las
dos tipologias de mercancias que presentan mayor peso. La tasa de crecimiento interanual estimada para Teus
es de 2,74% y la de granel liquido de 6,05%. Se debe de tener en cuenta que el granel liquido es mas sensible

en el mercado, mientras que el trafico de Teus presenta mayor estabilidad.

Estimacion trafico de mercancias Puerto Bahia de
Algeciras
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Figura 17. Estimacion trafico de mercancias Puerto Bahia de Algeciras.

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 3. Tasa media de crecimiento de mercancias Puerto Bahia de Algeciras

Tasa media de crecimiento de mercancias

Puerto Bahia de Algeciras

Teus (tn) 2,74%

Granel liquido (tn) 6,05%
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2.3.2 Puerto de Barcelona

El puerto de Barcelona esta situado en el noreste de la Peninsula Ibérica y es de los mas relevantes a nivel
nacional y europeo. Su carga principalmente es contenerizada y lleva asociada una importante area logistica.
Recibe un elevado numero de cruceros, en muelle Adossat y muelle Barcelona, que condicionan la circulacion

interior del total de buques.

En el puerto de Barcelona las terminales estan especializadas en contenedores, cruceros, Ro-Ro, ferris,
multiproposito, fruta, café, granel liquido y granel solido a las que entran los barcos a través de dos bocanas.

Cuenta con tres terminales internacionales: TCB, TerCat y la mas reciente, Terminal Best.

El puerto de Barcelona se cataloga como puerto hub, caracteristica muy relevante en el modelo que se
desarrolla en este documento. Debido a la sensibilidad del volumen de mercancias que presenta un puerto de
caracter transitorio, el puerto de Barcelona resultd muy afectado durante el periodo de crisis. Por otro lado, el
puerto de Tarragona, especializado en granel liquido y sélido, sufrié menos la crisis econdémica, transmitiendo
la condicién de puerto estable, mientras que las navieras habian perdido mucha confianza en el puerto de
Barcelona. Tras la crisis, el volumen de mercancias del puerto de Tarragona aumenta en detrimento del de
Barcelona, hasta que éste vuelve a recuperar la confianza de sus usuarios. Por tanto, la tendencia de
crecimiento del puerto de Barcelona no se estabiliza hasta el 2016 aproximadamente. El valor estimado con el
modelo mediante la misma formulacion que el resto de puertos no es representativa para el puerto de
Barcelona y por tanto se aplica un valor del 7% en tasa de crecimiento, en lugar del 19% que indicaria el
modelo generalizado. Para la estimacion se ha preferido estar del lado de la seguridad siendo prudentes con la

estimacion de la tasa de crecimiento interanual.

Hay un importante volumen de mercancias Ro-Ro en el puerto de Barcelona, que se debe principalmente a la

actividad de la fabrica de Seat que se encuentra en Martorell, Barcelona.
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Mercancias Puerto de Barcelona (2019)
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Figura 18. Mercancias Puerto de Barcelona (2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 4. Mercancias Puerto de Barcelona (2019)

Mercancias Puerto de Barcelona tn (2019)

Granel liquido 12.721.300
Granel sélido 3.037.808
Avituallamiento combustible 1.117.605
Ro-Ro 8.239.205

TEUs 26.063.986
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Estimacion trafico de mercancias Puerto Barcelona
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Figura 19. Estimacion trafico de mercancias Puerto Barcelona

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 5. Tasa media de crecimiento de mercancias Puerto de Barcelona

Tasa media de crecimiento de mercancias

Puerto de Barcelona

Teus (tn) 19,04%

Granel liquido (tn) 5,07%
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Estimacion trafico de mercancias Puerto Barcelona con
tasa de crecimiento suavizada
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Figura 20. Estimacion trafico de mercancias Puerto Barcelona con tasa de crecimiento suavizada

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 6. Tasa media suavizada de crecimiento de mercancias Puerto de Barcelona

Tasa media suavizada de crecimiento de

mercancias Puerto de Barcelona

Teus (tn) 7%

Granel liquido (tn) 5,07%
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2.3.3 Puerto de Bilbao

Es el puerto mas importante de la cornisa Cantdbrica. Presenta un elevado mimero de servicios maritimos
regulares, principalmente con América y el Norte de Europa. Las terminales del puerto de Bilbao son de
contenedores, granel liquido, granel solido, Ro-Ro, de pasajeros y convencional. Se destaca la presencia de
una importante intermodalidad en este puerto, favorecida por la comunicacion con las principales redes viarias
y ferroviarias nacionales y europeas. El mayor volumen de trafico del puerto de Bilbao recae con mucha
diferencia sobre el granel liquido, aunque el puerto de Bilbao estd tomando medidas y realizando politicas para
convertirse en un puerto hub de contenedores de los buques transocednicos que operan con el continente

americano y los mercados asiaticos (China e India).

Mercancias Puerto de Bilbao (2019)

Granel liquido
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Granel sélido
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Figura 21. Mercancias Puerto de Bilbao (2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 7. Mercancias Puerto de Bilbao (2019)

Mercancias Puerto de Bilbao tn (2019)

Granel liquido 15.430.289
Granel sélido 3.562.446
Avituallamiento combustible 48.294
Ro-Ro 656.694
TEUs 5.075.713
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Estimacion trafico de mercancias Puerto Bilbao
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Figura 22. Estimacion trafico de mercancias Puerto Bilbao

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 8. Tasa media de crecimiento de mercancias Puerto de Bilbao

Tasa media de crecimiento de mercancias

Puerto de Bilbao

Teus (tn) 0,79%

Granel liquido (tn) 5,92%
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2.3.4 Puerto de Huelva

El puerto de Huelva se situa en el sur de la Peninsula Ibérica. Se caracteriza por su elevado crecimiento en los
ultimos afios, impulsado por una actualizacion de las infraestructuras y servicios. Sus muelles se destinan
principalmente a la mercancia de granel liquido, granel sélido, mercancia general, avituallamiento de
combustible, Ro-Ro y contenedores. Cabe destacar que el puerto de Huelva esté relacionado principalmente
con granel liquido, presentando un 80% del total de las mercancias, contando con numerosos depositos para su

almacenamiento.

Mercancias Puerto Huelva 2019
19% 1% 2%
Granel liquido
16% Granel sélido
Avituallamiento
combustible

Ro-Ro

80%
TEUs

Figura 23. Mercancias Puerto de Huelva (2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 9. Mercancias Puerto de Huelva tn (2019)

Mercancias Puerto de Huelva tn (2019)

Granel liquido 20.922.595
Granel sélido 4.201.611
Avituallamiento combustible 146.168
Ro-Ro 314.398
TEUs 433.897
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Sistema portuario espafiol

Estimacion trafico de mercancias Puerto Huelva

35,000,000
30,000,000
25,000,000 gt
2 20000000 |
g 4 4 GS (tn)
2 GS (tn) estimacién
8 15,000,000
HGL (tn)
10,000,000 GL (tn) estimacion
5,000,000
0

2014 2016 2018 2020 2022 2024
Evolucién temporal

Figura 24. Estimacion trafico de mercancias Puerto Huelva

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 10. Tasa media de crecimiento de mercancias Puerto de Huelva

Tasa media de crecimiento de mercancias

Puerto de Huelva

Granel sélido (tn) 3,64%

Granel liquido (tn) 9,4%
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2.3.5 Puerto de Valencia

Es uno de los puertos que mas contenedores opera de toda Europa. Se caracteriza por su excelente localizacion
dentro del Mediterraneo que le proporciona una gran facilidad para la distribucion del trafico presentando mas
de cien lineas regulares. Las terminales del puerto de Valencia son de contenedores, automoviles, pasajeros,

granel solido y liquido.

Mercancias Puerto de Valencia (2019)

3% 0%
’ Granel liquido
4%

16% Granel sélido
(]

Avituallamiento
combustible

Ro-Ro

77%
TEUs

Figura 25. Mercancias Puerto de Valencia (2019)

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 11. Mercancias Puerto de Valencia tn (2019)

Mercancias Puerto de Valencia tn (2019)

Granel liquido 2.360.991
Granel sélido 1.588.590
Avituallamiento combustible 186.284
Ro-Ro 9.737.640
TEUs 46.519.116
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Sistema portuario espafiol

Toneladas

90,000,000
80,000,000
70,000,000
60,000,000
50,000,000
40,000,000
30,000,000
20,000,000
10,000,000

0

Estimacion trafico de mercancias Puerto Valencia

.o

.o
e

Y

)

..... M Teus (tn)
M Teus (tn) estimacion
H Ro-Ro (tn)

Ro-Ro (tn) estimacion

2014 2016 2018 2020 2022 2024
Evolucién temporal

Figura 26. Estimacion trafico de mercancias Puerto Valencia

Fuente datos: [7]. Elaboracion propia

Tabla 12. Tasa media de crecimiento de mercancias Puerto de Valencia

Tasa media de crecimiento de mercancias

Puerto de Valencia

Teus (tn) 4,10%

Ro-Ro (tn) 11,96%
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2.4. Estudio de las variables

2.41. Precio

El precio es uno de los condicionantes mas relevantes a la hora de decidir atracar en un puerto u otro. Afecta
tanto los trayectos tipo liner como los de transito. Por su importancia, entre os objetivos de este trabajao, se
realiza una comparacion de las tasas de cada puerto espafiol seleccionado en el presente estudio. Como
propuesta, el andlisis se realiza sobre un buque de contenedores, pero se podria realizar sobre cualquier otro
tipo de trafico aplicando una metodologia similar, si bien las tasas cambiarian. Para ello se ha elegido el buque
Sovereing Maersk, buque de tamafio estdndar, que actualmente esta en servicio. Las caracteristicas del mismo
son:

e Arqueo bruto (GT): 91.560 tn

e Peso muerto: 11.0387 t

e Eslora total: 346,98 m

e Manga maxima: 42,8 m

e Ao de construccion: 1997

e FEstado: Activo

MAERSK SEALAND

Figura 27. Sovereing Maersk.

Fuente: [15]
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Sistema portuario espafiol

Para plantear la comparativa hace falta establecer una serie de hipdtesis. A continuacion, se plantea un

escenario estandar (obtenido de la web de Maerks [14]):

Servicio maritimo regular, por tanto, suponemos que realiza 24 escalas anuales, se va a analizar la Gltima
escala del afio (diciembre 2019) de duracion 24 horas, el buque carga/descarga 350 teus, y requiere de dos

remolcadores para la entrada y uno para la salida.

El Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre [1], por el que se aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante recoge todo lo referente al calculo de las tasas. En él se
define el calculo de la estancia en funcion de la duracion de la escala. En este escenario, un tiempo de escala de
24 horas, corresponde a una estancia de T=15. La relacion del tiempo de la estancia y el tiempo de escala de
un dia se muestra en la grafica siguiente. Ademas, se aplican una serie de reducciones para determinadas
situaciones, en nuestro caso, se ha decidido plantear el escenario estandar, por tanto, no procede aplicar dichas

reducciones.

Tiempo estancia vs tiempo escala

18

15 L

12

Tiempo estancia (h)

0 3 6 9 12 15 18 21 24

Tiempo escala (h)

Figura 28. Tiempo estancia vs tiempo escala.

Fuente datos: [1]. Elaboracion propia.
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Para la obtencion de los coeficientes que son intrinsecos a cada Autoridad Portuaria, se requieren de los

documentos publicados por las mismas en la web de cada AP, que los van actualizando.

Tasa de ayudas a la navegacion (TO)

Se define como la tasa que deben de pagar los buques por usar el servicio de sefializacion maritima. La cuantia
basica se descompone en una parte que corresponde a la AP (0,29) y otra a la Sociedad de Salvamento y

Seguridad Maritima, es decir, SASEMAR (0.28). El coeficiente es de 0,035. Por tanto, la cuota integra T-0 es:

TO = cuantia basica X coeficiente x GT

T0 = (0,29 + 0,28) x 0,035 x 91560 = 1.826,6 €

La ley define que esta tasa solo se aplica para los buques de mercancias durante las tres primeras escalas del
afio. Esta tasa toma el mismo valor para todos los puertos, por tanto, no va a condicionar el resultado

comparativo.

Tasa del buque (T1)

Corresponde a la utilizacion por los buques de las aguas en la zona de servicio del puerto y de las obras e
instalaciones portuarias, que permiten el acceso maritimo al puesto de atraque o fondeo que les haya sido

asignado, asi como la estancia y servicios comunes.

e Puerto Bahia de Algeciras

Este tipo de buques atraca de costado a los muelles. El atraque se considera sin concesion (lo mas
habitual), ya que con concesion son aquellos muelles particulares. Se trata de transporte maritimo de
corta distancia (s), es decir, movimiento de mercancias y pasajeros por mar entre dos puertos situados
en territorio de la Union Europea o entre esos puertos y otros situados en paises no europeos con linea

de costa en los mares que rodean Europa. Se trata de un servicio regular.
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Sistema portuario espafiol

T1= (GT / 100 x Horas x Cuantia basica (B;S) x Coeficiente corrector x Coeficiente Utilizacion x Reducciones x Bonificaciones)

Cuantia bésica (B;S) (2) = 1,43
Coeficiente Corrector = 0,90

! Sequn articwls 19701, 19702, 19701, y 19702

Atrague sin concesitn Atraque en concesitn (ZONA )
(ZONAT) Con Idmina de agua Sin l4mina de agua
P Total P Total e Total
Cocf.de | o 6rooxm | EF9 | (orarpooxm | €9 | (e 61100 xm)
utilizacion o utilizacién utilizacidn
(1) (1) (1)
Buques atracados de costado a
muelles y pantalanes 1,00 1.43 0,60 0,86 0,70 1,00
Buques atracados de punta o
e 0,80 1,14 0,50 0,72 0,60 0,86

* (1) Horas o fraccidn, con un minimo de 3 hora
*{2) Con cardcter general se empleard B (1,43) §5 para transporte maritimo de corta distancia (1,20).

24h.
o incluido en el caleulo el coeficiente corrector:

' . Art.
COEACIENTES POR REDUCCIONES RDL 22011

Atraque exclusivamente para avituallamiento, aprovisionamiento o reparacin con

estancia mixima de 48 h = e
Crucero turistico con caricter general 0,70

Crucero turistico con puerto base 0,56 197.9
Crucero turistico compafia mas de 11 escalas afio 0,50

Buques roro o ropax con cardcter general 0,90

Buques roro o ropax integrado en un servicio maritimo regular 0,60 197.h
Buqugs_pmpulsa!iqs por gas natural licuado en alta mar o utilizacién de gas natural / 0.50 197
electricidad suministrada en atraque

Atraque en zona Il 0,30

Atraque en digue exento de zona | 0.50 198.1
Escala 1a 12 (3) 1,00

| Escala 13 2 26 (3) 0,95 |

Escala 27 a 52 (3) 0,85

Escala 53 a 104 (3) 0,75 .
Escala 105 a 156 (3) 0,65

Escala 157 a 312 (3) 0,55

Escala 313 2 365 (3) 0,45

Escala mayor de 365 (3) 0,35

. [:il Si el servicio maritimo es regular el coeficiente se reducird en 5 centésima! En el supuesto de atraque en las intalaciones de la Refineria de CEPSA, se
estara a lo dispuesto en la Disposicion Transitoria 37,

Figura 29. Tasa buque. APBA.
Fuente: [8]

Debido a que se esta planteando un caso genérico, no se aplican bonificaciones en el ejemplo.

GT

Tl:ﬁ

X T X cuantia basica X coef.corrector X coef.utilizacion X reducciones X bonificaciones

T1=915,5%x15%x1,20 x0,90 x1x0,9=13.349,45 €
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e  Puerto de Barcelona

Para poder disponer del coeficiente de utilizacion de la AP de Barcelona, hay que tener una cuenta

en el Puerto. Por tanto, se estima que el coeficiente de utilizacion tiene el valor de la unidad.

GT
Tl = 100 X T X cuantia basica X coef.corrector X coef.utilizaciéon X reducciones

X bonificaciones

T1=9155%x15%x1,20 x1 x1x0,9=14.832,72 €

e Puyerto de Bilbao

Cuantia bésica Coef, Comector Total
Trang i
z.|||7pl}_l'lt maritimo da corta (5} 1,20 Euros 1,058 1,26
distancia ’
Resto (B) 1.43 Eurcs 1,05 1.5015

Cuota integra:
GT/100 x TIEMPO* (HORA O FRACCION O DIA) x (B) & (5) x COEF.CORRECTOR (ART.166 =>1,05) x COEF. QUE CORRESPONDA

* MINIMO: 3 horas por escala MAXIMO: 15 horas por escala cada 24 horas
COEF. TMCD RESTO

A) Atraque N0 otorgado en concesidn o autonizacidn (atragues normales)

Buques atracados de costado a 100 1,26* 1,5015*
muslles € GT/100 € GT/100
Bugues a dos de punta, 0,80 1,008 1,2012%
aharloados y boyas ° £ GT/100 £ GT/100
N* de escala Coshoiente sernoio marftimo Coefoente sernicio maritima regular
Desde la escala 1 hasta la escala 12 1,040 0,95
Desde la escala 13 hasta la escala 26 0,95 0.90
Desde la escala 27 hasta la escala 52 0,85 0,80
Desde la escala 53 hasta la escala 104 a,.75% 0,70
Desde L etcals 105 hasts Ls escals 156 0,65 o, 60
Desde la escala 157 hasta la escala 312 0,55 0,50
Desde s escals 313 haits Ls escala 365 0,45 8,40
A partir de | escala 366 0,35 0,30

Figura 30. Tasa Buque. AP de Bilbao.
Fuente: [10].

GT

T1=——
100

X T X cuantia basica X coef.corrector X coef.utilizacién X reducciones

T1=9155%x15%x1,20 x1,05Xx1x0,9=15.574,36 €
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Sistema portuario espafiol

e  Puerto de Huelva

erite A3 ge de 1.00) (art® 166 del
ROL 272011, Edesepu.emnfe}'y'an“ 91 nelaLeymmm d&Sdelulm ueprempuestm
Generales del Estado para el afio 2018,

CUOTA INTEGRA

1. Accesoy eslancia en atraque o fondeo en Zona |,
GTxTxB o5 x Coef., siendo:

GT Centésima pame ded anquesd biutd 8l bugue, Con un min. & 100 GT.
T Tiempo de eslancia oel bugque, con un min, 8¢ 3 horas y un mdx, g 15 horas
paar escala cada 24 horas.

Walor de la cuantia basica, fijado en 1.43 &

a) Afraque no otorgado en concesion o autonzacian:

-| 1_NrBUgu¢$=h'ﬂﬁdﬂSﬂ¢:mtﬂm!
- A0 - Buques . abaricados, amarados 3 boyas y Tondeados,

b Atraque otorgado en concesion o autorizacion:

1%, Covt BEpacio de QU & CONESIanN O aunariZacitn;

= 0,60 - Buques atracades de costado,
= 0.50.- Buques atracasos de punta, abaroados, SMamates 3 boyas y fondeasos.

REDUCCION POR NUMERO DE ESCALAS

Bugues que reallcen un sendclo maritimo a un determinado tipo de trafico, previa
solicitud del sujeto pasivo, a 1a cuota Se apiicard 10S Siguientes coeficientes:

Dﬂ&daliaﬂahmhﬂtalam.?ﬂ I:IQE

Desdelamaﬁjmalaestﬂa1m D'l"5-
Desde la escala 105 hasta la escala 156 065
Desde la escala 157 hasta la escala 312 055
Desde la escala 313 hasta la escala 365 0,45
& partir de la escala 366: 0,35

En el caso de que el servicio maritimo sea regular se aplicaran los coeficientes
nienores reducidos en S5 centésimas.

Figura 31. Tasa buque. AP de Huelva.

Fuente: [11]
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GT

Tl =——
100

X T X cuantia basica X coef.corrector X coef.utilizacion X reducciones

T1=9155%x15%x1,20 x1x1x0,9=14.832,72 €

e  Puerto de Valencia

Taia al bugos 1,08

CALOULD DE LA TASA;
GT /100 X heoras de estancia o lguldar X bos siguienies importes [en bos gue s@ e
ruamd i basica, rorlicienie corregtor v coefickenbes Lasa)

AJ A lns sgques iMegrados en Servicios de Tranwporte Maritima de Corta Divancis

Abranse Cunia mbegra
I N dbfdidadiido 1, 3005 I
Condiisnads D& Soitads O, 5800
Lorteonkdin con Wsing 88 Jgul @, 200
ND Soniiag G O, BED0
Conees snads D pinta o abarleado 0, 7200
Conoaponada con dmina de agua 06000

Hineero de ewcalas on un mismoe puerio

dairante « s natural

Escalas Coelichente
Dsde la 1 4 la 12 1,60
|pessearzanz pes |
Desde fa 27 2 la 52, 0,85
Dapde fa 53 2 la 104 0,75
Dachde I3 105 3 la 158 0,55
Didcicd® B 137 & L 302 0,533
Detde b 313 8 L 8% 0,4%
i partic de la 366 0,33

i o] i e e al s v

Figura 32. Tasa Buque. AP Valencia.

Fuente: [12].

GT

Tl:ﬁ

X T X cuantia basica X coef.corrector X coef.utilizacion X reducciones
T1=9155x15%x1,20 x1x0,9=14.832,72 €

53
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Sistema portuario espafiol

Tasa del buque (T3)

Utilizacion por las mercancias y sus elementos de transporte de las instalaciones de atraque, zonas de

manipulacion asociadas a la carga y descarga del buque, accesos y vias de circulacion terrestres viarios y

ferroviarios, y zonas de transito.

Puerto Bahia de Algeciras

considerados para la T1.

Cuantia bésica (M) = 2,65
Cocficiente Corrector = 0,90

Art.
ROL 2f20m

Cocf. equipamicnto
Contenedor menor o igual a 20° cargado 10,00
Vehiculo rigido con caja hasta 6,10 metros cargado 10,00
Contenedor mayor de 20° cargado 15,00
Semirremolque y remolgque cargado 15.00
Vehiculo rigido o articulado con caja mayor de 6,10 metros cargado 15.00
Tren de carretera cargado 25,00
Vehiculo de hasta 2.500 kg de peso 0,50
Vehiculo de més de 2,500 kg de pesa 2,00

Total (€fUnidad)

26,50
26,50
39.75
39,75
39,75
66,25
1,32
530

Las consideraciones para tener en cuenta para determinar los coeficientes de la T3 son andlogos a los

21401

: Art.
o r
COEACIENTES POR REDUCCIONES Cocficicnte RDL 2/2011

Mercancias y elementos de transporte en trifico interior. Se liquidard una sola vez en |a operacion

de embargque o desembarque Lt
Mercancias y elementos de transporte en trinsito terrestre 0,50
Terminal con atraque en concesidn. Entrada o salida maritima 0.50
Terminal con atraque en concesidn. Trinsito maritime 0,25
Terminal con atraque en concesidn. Transbordo 0,20
Terminal con atragque en concesidn, Trifico interior 0,50
Terminal sin atraque en concesidn. Entrada o salida, transito maritimo o transbordo 0,80
Terminal en concesidn. Trinsito terrestre 0,40
M i mariti 0,28
Mcn.::?ncl':rs Y clcmeplos d_r: transporte de entrada o salida maritima en bugues con servicio 0.80
maritimo de corta distancia regular !
Mercancias y clementos de transporte de entrada o salida maritima en bugues con servicio

maritime de corta distancia regular roro ge
Mencancias y elementos de transporte de entrada o salida maritima que entren o salgan de la zona 0.50

de servicio del puerto en ferrocarril

Figura 33. Tasa Mercancias. APBA.

Fuente: [8].

214.d

214
21501
215a.2
21503
21504

215b

215¢c

260

216b

216b

216d

T3 = Unidad equipamiento X cuantia basica X coef.corrector X coef.equipamiento X reducciones

T3 =350x%x2,65 x0,9 x10x 0,8 =6.678€
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55
e Puerto de Barcelona
1) T3 Régimen de estimacion simplificada:
Cuota Cuota Cuota
Elemento de transporte tipo cargado o descargado integra | integra | integra | Uds.
1) 2) 3)
=20' (inclui
Contenedor <=20’ (incluida en su caso una plataforma de transporte de 21,20 |2650 | 1325 €/uc
hasta 6,10 metros)
Vehiculo rigido, con caja o plataforma, de hasta 6,10 m 21,20 | 26,50 | 13,25 €/uc
> inclui
Contenedor>20' (incluida en su caso una plataforma de transporte mayor de 31,80 | 39,75 19,875 €/uc
6,10 metros)

ARTICULO 216. Cuota integra en otros supuestos. En los supuestos que se indican a continuacion se aplicaran los

siguientes coeficientes:

a) A las mercancias y sus elementos de transporte en transito maritimo 0,25
b) Embarque o desembarque en Servicio Maritimo Regular de corta distancia 0,80

Embarque o desembarque por rodadura en Servicio Maritimo Regular de corta distancia 0,60
¢) Embarque o desembarque en servicio maritimo interinsular 0,20
d) Mercancias, que se embarquen o desembarquen, que entren o salgan de |a zona de servicio del 0,50

puerto por transporte ferroviario

NOTA: los apartados b) y ¢) anteriores son incompatibles entre si,

Figura 34. Tasa Mercancias. AP Barcelona.

Fuente: [9].

T3 = Unidad equipamiento X cuota integra X reducciones

T3 =350x21,20 X 0,8 =5.936€
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Sistema portuario espafiol

e Puerto de Bilbao

® 1%) Régimen de estimacion simplificada:
vehiculos {mercancia) o elemento de transporte X cuantia basica (M) X Coef. Corrector (Art.166.=>1,05) X Coef. que
cormesponda =

=2 65 X 1,05 X Coef. gue corresponda

CUOTA
COEF. INTEGRA

Contenedor <=20"(incluida una plataforma de 10,00 27,825%
hasta 6,10 metros) - £ unidad

& Art. 216. Cuota inteqra en otros supuestos: coeficientes a aplicar a la cantidad obtenida con arreglo a lo dispuesto en los articulos

antenores

a) A las mercancias y sus elementos de transporte en trinsito maritimo 0,25

b} A Las mercancias de entrada o salida maritima, sus elementos di
transporte o unidades de carga pertenecientes a un senvicio de transporte 0,80
maritimo de corta distancia de caracter regular

Figura 35 Tasa Mercancias. AP Bilbao.

Fuente: [10].

T3 = Unidad equipamiento X cuantia basica X coef.corrector X coef.equipamiento X reducciones

T3 =350x%x2,65 x1,05x10x 0,8 =7.420€
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e  Puerto de Huelva

X < of apficable 3 13 1353 dé 13 o DA 3 85 de 095 (an*
166 del 272011, 5 de septiembre) y art®. 91 de [ Ley de 3 de juko, de
Presupuestos Generales del Estado para el afio 2018.

Ao
622018,

1°. Régimen de estimacion simplificada:

Para los vehiculos que se transporten como mercancias y para las mercancias

transportadas en los elementos de transporte que se relacionan, la cuota integra
sera;
M x Coef., siendo
M Cuota basica, fijada en 2,65 €.
Coef.  Coeficiente en funcidn de la sigulente tabla:
‘ Elemento de transporte tipo cargado o descargado Cosficiente
Contenedor <= 20 (inchada en su caso una plataforma de transporte de hasta 10,00
L.£10m)
Vehiculo rigido, con caja o piataforma, de hasta 610m 10,00
Contenedor > 20’ (incluida en su caso una plataforma de transporte mayor de 15,00
§.10m.)
|_Semirremolgue y remolque. 15.00
Vehiculo rigdo con ¢aga o plataforma mayor de 5,10 m 15,00
Vehiculo articulado con caja o plataforma de hasta 16.50 m de longitud total 15.00
Vehiculo rigido con remolque (tren de camretera) 25,00
Vehiculos que S8 transporien como Mercancias:
‘ Vehiculo de hasta 2.500 kg. de peso 0.50
Vehiculo de mas de 2 500 kg de peso 200
b) 0.80.- Mercancias en buques pertenecientes a un senvicio de transporte maritimo de
corta distancia de caracter regular
o U.00 - UpeTartiones reanZauds por 1o0auura, upo 10-10

Figura 36. Tasa Mercancias. AP Huelva.

Fuente: [11].

T3 = Unidad equipamiento X cuantia basica X coef.corrector X coef.equipamiento X reducciones

T3 =350x2,65 x0,95x10x0,8 =7.049€
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Sistema portuario espafiol

e Puerto de Valencia

Cuantia basica de la tasa de la mercancia

Coeficiente corrector
Tasa Cuantia

i 2 65 Tasa a la mercancia 1,20

]

Por cada tn o unidad y por los siguientes importes (en los que se incluye

cuantia basica, coeficiente corrector y coeficientes tasa).

A) A las mercancias que se embarquen o desembarquen

1° Régimen de estimacion simplificada

Sin terminal o Terminal concesionada
Concepto

no
nkiadl e aquipo/vehiculo . .
Lot —mihatal concesionada  Sin atraque  Con atrague

Contenedor < 0 = 20" 31,8000 25,4400 15,9000

Vehiculo rigido con caja o plataforma H. 6,10 m. 31,8000 25,4400 15,9000

Contenedor > 207 47,7000 38,1600 23,8300

C) A las mercancias y sus elementos de transporte de entrada o salida maritima

transportadas en buques integrados en servicios maritimos requlares de corta distancia

Concepto Coeficiente

Con cardcter general. 0,80 sobre valores Apartado A

Mercancu_a que se carguen o descarguen por rodadura en bugques tipo 0,60 sobre valores Apartado A
ro=ro o similares.

Figura 37. Tasa Mercancias. AP Valencia.

Fuente: [12].

T3 = Unidad equipamiento X cuantia basica X coef.corrector X coef.equipamiento X reducciones

T3 =350 x 25,44 x0,8 =7.123,2€
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A continuacion, se muestran dos graficos comparando las tasas portuarias en funcion de cada AP para el
ejemplo del buque con el que se ha realizado el ejercicio de analisis. Se puede comprobar que la tasa del buque
es la mas cara. El puerto de Bilbao tiene la tasa del buque y la tasa de mercancias mas elevada; APBA presenta

el menor valor para la tasa del buque, y la AP de Barcelona tiene la tasa de mercancias mas barata.

Tabla 13. Tasas portuarias

Bahia de
Barcelona EET) Huelva Valencia
Algeciras
TO. Ayuda a la navegacion (€) 1.826,62 1.826,62 1.826,62 1.826,62 1.826,62
T1. Tasa buque (€) 13.349,45 14.832,72 15.574,36 14.832,72 14.832,72
T3. Tasa mercancias (€) 6.678 5.936 7.420 7.049 7.123,2

Tasa portuarias

18000
16000
14000
12000
w 10000
8000
6000
4000
2000
o M | | | |
Bahia de Barcelona Bilbao Huelva Valencia
Algeciras
W T0. Ayuda a la navegacion B T1. Tasa buque T3. Tasa mercancias

Figura 38. Tasas portuarias 1

Fuente: Elaboracion propia
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Tasas portuarias

30000
25000
20000
w 15000
10000
5000
0
Bahia de Barcelona Bilbao Huelva Valencia
Algeciras
B T0. Ayuda a la navegacion B T1. Tasa buque T3. Tasa mercancias

Figura 39. Tasas portuarias 2

Fuente: Elaboracion propia

2.4.2. Localizacion

Uno de los factores claves por el que los puertos en Espafia tienen tanto trafico, es por su localizacion. Dentro
de la Peninsula, cada puerto desarrolla un papel distinto, actuando bajo su hinterland, es decir, su zona de

actuacion e influencia.

El hinterland esta condicionado por las caracteristicas sociodemograficas de las ciudades proximas a la
localizacion del puerto, y por los medios de transporte que las conectan. Por tanto, en este apartado se van a
analizar las caracteristicas sociodemograficas de cada ciudad y las posibilidades de intermodalidad que

ofertan.



Estudio, comparacion y tendencias futuras de operadores de puertos 61

DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN ESPANA

Puerto Barcelona

Hab./km?:
Wl Mas de 500

I Entre 140 y 500
Puerto Bahia de Algeciraz B Entre 65 y 140
\j 4
i ‘ i [ Entre 30 y 65
3 & . (1 Menos de 30

Figura 40. Mapa densidad de poblacion de Espafia 2018

Fuente: [16]

Datos en euros
[0 16.000 2 20.000 MM 20.001 225000 MM 25001 a30.000 WMl Mas de 30.001

Cantabria Pais auseé'tc:)mlbao

Puerto de Barcelona
-

Enciana
D guerto Valencia ‘

Baleares
- 24870

Puerto Bahia de
Algeciras

Figura 41. Mapa Pib per capita Comunidades Autonomas 2018

Fuente: [17]

61



62

Sistema portuario espafiol

Como indicador de la economia de las ciudades se ha determinado el PIB per capita. Se establece una relacion

directamente proporcional entre el PIB per capita y la influencia de la ciudad sobre el puerto.

Los resultados de este analisis indican, en funcién de los mapas de la figura 40 y la figura 41, que el puerto de
Bilbao tendrd un hinterland con mayor poder adquisitivo, seguido de los de Barcelona y Valencia; sin
embargo, los puertos de Bahia de Algeciras y Huelva abasteceran zonas con menor poder adquisitivo. Esto
tendrd una mayor influencia cuando se traten de puertos origen/destino, mientras que si son puertos hub esta

variable tiene menor peso.

Para estudiar el hinterland de cada puerto se analizan los datos de transporte de mercancias por carretera y por
ferrocarril. En el Plano 03 se obtiene una primera imagen del trafico de mercancias nacional, identificando los

principales corredores.

Para el analisis del transporte de toneladas de cada hinterland de los puertos de estudio, se han tomado tres

documentos de referencia:

e Informe anual 2018 del observatorio del transporte y la logistica de Espafia. Ministerio de Fomento.

[18]
e Encuesta permanente de transporte de mercancias por carretera 2018. Ministerio de Fomento. [19]

e Informe sobre los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril 2017. Comision nacional de los

mercados y la competencia. 18 diciembre 2018. [20]
En primer lugar, la grafica adjunta indica la multimodalidad en trafico de mercancias nacional.

Tabla 14. Multimodalidad de mercancias en Espafia

Multimodalidad transporte de mercancias en Espaiia (miles de tn)

Afio Carretera-ffcc Maritimo-Carretera Carretera-aéreo Maritimo-ferroviario
2014 11.303 189.502 650 13.597
2015 13.491 195.354 679 14.960
2016 12.343 203.153 759 14.275

2017 12.812 227.691 874 15.494
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Multimodalidad transporte de mercancias en Espaia

250000.0
200000.0
S 150000.0
)
°
(%]
9
S 100000.0
50000.0
) [ | [ | [ | [ |
2014 2015 2016 2017
M Carretera-ffcc B Maritimo-Carretera M Carretera-aéreo Maritimo-ferroviario

Figura 42. Multimodalidad de mercancias en Espafia.

Fuente datos: [18]. Elaboracion propia

Se observa que el transporte multimodal predominante es el maritimo-carretera. Presentan una combinacion
optima, ya que la mayor parte del recorrido de la mercancia se beneficia del bajo coste del transporte maritimo
y, tras desembarcar y pasar al transporte por carretera, puede ramificarse facilmente. Se observa que el
transporte aéreo de mercancias no es competitivo frente al resto, tanto por el elevado coste como por la huella
de carbono que genera. Aparentemente, el transporte de mercancias multimodal maritimo-ffcc deberia de ser
competitivo frente a maritimo-carreteras, pero en Espaiia concurren una serie de circunstancias que limitan

esta competitividad. Las variables desaceleradoras del transporte ferroviario son las siguientes:
e Ancho de via ibérico (dificulta el trafico de mercancias internacional).
e Ausencia de electrificacion.
e Seiializacion (falta de homogeneizacion es un inconveniente para la flota de trenes).

e Falta de capilaridad en la red que permita completar el transporte de mercancias puerta-puerta, por

ejemplo, hasta playas secas de contenedores o poligonos industriales.

Todo esto implica que sea necesario completar el transporte de mercancias ferroviario con transporte por
carretera, y teniendo en cuenta que este acarreo supone alrededor del 50% de los costes totales del transporte

ffcc, éste se vuelve menos competitivo y rentable que el maritimo-carretera.
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Siempre es necesario que esté presente la multimodalidad en los puertos, ya que es eslabon que completa la
cadena del transporte de mercancias maritimo. El 93,6% del transporte multimodal de los Puertos de

Titularidad Estatal en 2017 corresponde a maritimo-carretera, frente al 6,4% del maritimo-ffcc [20].

A continuacion, se analiza el papel que desempefia la multimodalidad en los puertos objetos del trabajo.

Reparto modal entrada/salida de mercancias de
los puertos (Millones de tn)

40
35
30
25
20
15
E I I
5
0 [ | — P . ||
Bahla.de Barcelona Bilbao Huelva Valencia
Algeciras
B FFCC 0.1 3.2 1.8 0.6 2.7
M Carretera 12.3 34.6 13.5 6.3 34.8

B FFCC m Carretera

Figura 43. Reparto modal entrada/salida de mercancias al puerto 2017

Fuente datos: [18]. Elaboracion propia

Tabla 15. Reparto modal entrada/salida de mercancias de los puertos

Reparto modal entrada/salida de mercancias

de los puertos

FFCC Carretera
0,70% 99%
8,60% 91%
11,90% 88%
9,60% 93%

7,20% 93%
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Atendiendo al transporte multimodal maritimo-ffcc, es el puerto de Barcelona el que mueve mayor niimero de
mercancias (3,2 millones de tn), seguido del puerto de Valencia con 2,7 millones de tn. Se destaca el
incremento de transporte maritimo-ferroviario que ha registrado el puerto de Huelva de un 89% entre 2016 y

2017.

El transporte multimodal maritimo-ffcc ocupa el 54,7% con respecto al total del ffcc en 2017. El incremento
de este transporte multimodal super6 al unimodal de ffce, lo que explica que los puertos son los principales

generadores de mercancias para el ffcc de Espafia [18].

Una vez que se ha analizado la modalidad en la que llegan/salen las mercancias de los puertos, se procede a
buscar el origen/destino nacional de las mismas. La siguiente grafica muestra los principales corredores de ffcc

de Espana.

BARCELONA - ZARAGOZA
MADRID - VALENCIA
TARRAGONA - TERUEL
ASTURIAS - VALENCIA
ASTURIAS - LEON
MADRID - VIZCAYA
VALENCIA - VIZCAYA
VIZCAYA - BURGOS
BARCELONA - VIZCAYA

MADRID - BARCELONA

500 1.000 1.500 2.000
Miles de toneladas netas

Figura 44. Principales corredores en trayectos de medio-largo recorrido ffcc. 2017.

Fuente: [20].

ASTURIAS - ASTURIAS I ——
A CORUNA - A CORUNA I s
BARCELONA - TARRAGONA I

BARCELONA - BARCELONA

I
CANTABRIA - CANTABRIA I
PONTEVEDRA - OURENSE
ASTURIAS - LEON s
ACORUNA - LUGO Wl
PALENCIA - CANTABRIA
SEVILLA - HUELVA Il

- 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000
Miles de toneladas netas

Figura 45. Principales corredores en trayectos de corto recorrido ffec. 2017.

Fuente: [20].

65



66

Sistema portuario espafiol

Repercusion de los corredores media-larga distancia sobre el hinterland de los puertos:

Puerto de Barcelona:

e Barcelona-Zaragoza (Intermodal 66%)

e Barcelona-Vizcaya (Intermodal 6%)

e  Madrid-Barcelona (Intermodal 36%)

Puerto de Valencia:

e  Madrid-Valencia (Intermodal 25%)

e Valencia-Vizcaya (Intermodal 8%)

e Asturias-Valencia (Intermodal 0%)

Repercusion de los corredores corta distancia sobre el hinterland de los puertos:

Puerto de Barcelona:

e Barcelona-Tarragona

e Barcelona-Barcelona

Puerto de Huelva:

e Sevilla-Huelva

A pesar de existir corredores de ffcc que conectan nodos importantes de Espafia, el transporte de mercancias

por carretera sigue siendo predominante como se ha mencionado anteriormente. En la grafica siguiente se

puede observar que, econdmicamente, puede resultar competitivo cuando la mercancia recorre mas de 280 km.

El problema reside en la ausencia de capilaridad de la red de ffcc que obliga al acarreo por carretera para

alcanzar el destino final.
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Figura 46. Coste de transportar una tn por carretera y ffcc en funcion de la distancia recorrida.

Fuente:[20]

A continuacioén, se representan los principales origenes/destinos de las mercancias a los puertos mediante
transporte por vehiculo pesado. Para ello se estudian los datos por Comunidades Auténomas, y asi se puede

observar los flujos de mercancias.
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Puerto Bahia de Algeciras y Puerto de Huelva
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Figura 47.0rigen/destino de mercancias de los puertos del sur.
Fuente: [19]

Puerto Barcelona
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Figura 48. Origen/destino de mercancias Puerto de Barcelona.

Fuente: [19]
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Puerto Bilbao
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Figura 49. Origen/destino de mercancias Puerto de Bilbao.
Fuente: [19]
Puerto Valencia

765

Figura 50. Origen/destino de mercancias Puerto de Valencia.

Fuente: [19]
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Toda la informacion analizada en este apartado permite determinar el hinterland de cada puerto. La imagen
siguiente muestra la zona de influencia de los puertos de estudio en base a la conectividad que tiene con las

zonas adyacentes, y el intercambio importacion/exportacion que existe entre ambas zonas.

También se ha analizado la variable tiempo por carretera desde cada uno de los puertos de estudio para definir
la zona de influencia a través de la conexion temporal entre ciudades. Para ello se ha empleado la herramienta
de Google Maps, y se ha establecido como tiempo limite competitivo de 5 horas de trayecto. Este analisis se

encuentra en los Planos 05-09.

Segovia

Figura 51. Delimitacion del hinterland de cada puerto

Fuente: Elaboracion propia
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Se puede observar la relevancia del hinterland del Puerto de Valencia, esto se debe a que ocupa un radio de
aproximadamente 350 km y presenta una situacion estratégica en el este a una altura media de la Peninsula.

Ademas, el caracter de puerto hub de APBA y AP Barcelona potencian este fendmeno.
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3 OPERADORES PORTUARIOS

Una vez que se ha analizado el sistema portuario espafiol, se procede a estudiar una de las piezas claves para la
optimizacion de las cadenas de suministros de mercancias, los “operadores portuarios”. Como se ha indicado
en apartados anteriores, los operadores portuarios son empresas privadas que obtienen concesiones durante

varios afios (maximo en Espafia de 50 afios segtn el Real Decreto Ley 8/2014).

El fenémeno del mega buque conlleva a que se reduzca el nimero de puertos que puedan operarlos.
Principalmente estos mega buques tienen como origen/destino los puertos hub, encargados de la redistribucion
posterior de las mercancias. En Espafia destacan como puertos hub el puerto Bahia de Algeciras y puerto de
Barcelona. Como consecuencia de la imposibilidad de operar en los puertos mas pequefios, éstos pierden
conexiones directas con los nodos principales del comercio mundial, y por tanto tienen que modificar su

politica estratégica para sobrevivir a este fendmeno.

Otra consecuencia para los operadores portuarios del incremento de tamafio de los buques es que las grias
deben operar durante mas tiempo y mas turnos de trabajo, a la vez que se reduce la disponibilidad de la grua.
Una grua puede mover como media 40 contenedores/hora; si trabajan durante mas tiempo, generan flujos pico

que congestionan los patios de contenedores y las entradas/salidas del puerto.

Paralelamente al desarrollo de mega buques, las navieras buscan “crecer en el lado de la tierra firme”, Puertos
del Estado dice que las “navieras buscan pasar el puerto-puerto a puerta-puerta”. Como consecuencia, un

elevado niimero de terminales son operadas por navieras.

El informe International Transport Forum 2018 [22], situa a Espafia con mas del 60% del trafico Teus operado
en terminales gestionadas por navieras. Esto agiliza las operaciones en los puertos y evita hitos intermedios,

aumentando la productividad dentro de la cadena de suministro.
En la actualidad hay tres grandes alianzas entre navieras que cubren el 90% del transporte maritimo mundial:
e Ocean Alliance:

o CMA
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o Cosco Shipping

o Evergreen

o OOCL

e The Alliance:

o Hapag-Lloyd

o Yang Ming

o ONE (Mol, K Line y Nipon Yusen Kaisha)

e Laalianza 2M:

o Maersk Line

o Mediterranean Shipping Company (MSC)

o Hyundai Merchant Marine (HMM)

Ocean Alliance (mediante Cosco) y 2M (mediante Maersk Line, MSC y HMM) tienen representacion en
Espafia. Puede dar la sensacion de que las alianzas presentan una posicion dominante del sistema operacional
portuario. Sin embargo, la presencia de estas alianzas favorece la inclusion de Espafia en las cadenas de
suministro globales. Ademas, las alianzas son dinamicas y existe competencia dentro de sus integrantes en

algunas rutas mientras que cooperan en otras.

La tabla siguiente muestra las terminales de cada uno de los puertos objeto de este documento con los
operadores correspondientes. Ademas, también se presenta una columna donde se refleja la presencia de las

alianzas tratadas anteriormente.
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Tabla 16. Operadores portuarios y sus alianzas
Puerto Terminales Operador Alianza ‘
APM Terminal Algeciras AP. Mollers (Mollers-Maersk) 2M
Bahia de Algeciras
TTI Algeciras Hyundai Merchant Marine (HMM) 2M
APM Terminal Barcelona AP. Mollers (Mollers-Maersk) 2M
Barcelona
Hutchison Ports Best Hutchison Ports Best -
Bilbao CSP Iberian Bilbao Terminal S.L Cosco Shipping Ocean Alliance
Huelva Yilport Holding Yilport Holding -
APM Terminal Valencia AP. Mollers (Mollers-Maersk) 2M
Valencia CSP Iberian Valencia Terminal S.L Cosco Shipping Ocean Alliance

MSC Terminal Valencia

MSC

2M

Se observa como estas alianzas estan presentes en el sistema portuario nacional, dejando a la mayor parte de

operadores de terminales bajo el mando de navieras. De la tabla anterior también se puede destacar la

relevancia de la terminal Best del puerto de Barcelona, ya que se ha convertido en una de las principales

excepciones del dominio de las navieras en las terminales espafiolas.

La tendencia més clara es la entrada de la tercera alianza en las terminales de los puertos espafioles, cuya

presencia implicaria una mayor conectividad global.

También hay que destacar la inestabilidad de las alianzas, donde la entrada y salida de navieras es algo usual,

esto es debido a que, aunque por un lado se beneficien de las alianzas, por otro, no dejan de ejercer

competencia entre ellas.
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4 CONCLUSIONES

Las principales conclusiones del estudio realizado son las siguientes:

e La tendencia hacia el uso del mega buque conlleva la imposibilidad de operararlo en puertos
medianos-pequefios, excluyéndolos automaticamente de las principales rutas internacionales. Esto

potencia la diferenciacion entre puertos hub y origen/destino.

e El puerto Bahia de Algeciras triplica en unidades de buques al que le sigue, puerto de Barcelona. Esto
es un indicador del nivel de trafico que presenta, y de las necesidades infraestructurales que requiere.

Este puerto muestra los mayores estandares de seguridad internacional.

e Las tasas de crecimiento de mercancias del modelo desarrollado en este trabajo son mas fluctuantes
para los puertos hub. Esto es debido a que los puertos que tienen la funcion de redistribucion, con
unos ingresos generalmente mayores, pero mas inestables. En consecuencia, la eleccion por las
navieras de un puerto hub u otro no resulta significativo ya que la diferencia no conlleva un sobrecoste

muy elevado.

e El céalculo del nimero de contenedores del puerto de Valencia en el afio 2025, en base al modelo
desarrollado en el presente trabajo, casi alcanza 7.000.000 de teus. Esto implica la necesidad de
adaptacion de las terminales para alojar dicho volumen de mercancias. Ademas, serd necesario
mejorar, desarrollar y planificar nuevas infraestructuras para conectar el puerto con los distintos nodos

origen/destino.

e Las tasas portuarias son un indicador del coste de atracar en un puerto. Tras el calculo de las tasas para
un buque tipo, se estima que el puerto de Bilbao es el que tiene las cifras (tasa del buque y tasa de

mercancias) mas elevadas.

e El hinterland del puero de Bilbao es el de mayor poder adquisitivo. Se ha demostrado que esta
variable adquiere mayor relevancia en los puertos origen/destino que en los hub, y por tanto, se le

atribuye mayor peso a la hora de definir el hinterland de cada puerto.

e En el reparto multimodal de las mercancias mediante via terrestre predomina el transporte maritimo-
carretera frente al maritimo-ferrocarril (menos de 5.000.000 de toneladas). La mayor parte del trafico

de mercancias por ferrocarril proviene de la multimodalidad transporte maritimo-ffcc. El
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puerto de Barcelona presenta el mayor trafico multimodal maritimo-ffcc, ya que se encuentra dentro
de los principales corredores de ffcc. Ademds, tras el analisis de la multimodalidad, se demuestra el
caracter hub del puerto Bahia de Algeciras, ya que sostiene un trafico terrestre bajo para el volumen

de mercancias que mueve el puerto.

Tras determinar el hinterland de los puertos objeto de este estudio, hay que destacar que el puerto de
Valencia es el que tiene mayor hinterland, gracias a su localizacion y a sus ventajosas conexiones

terrestres.

En los puertos espaiioles estan presentes dos de las tres alianzas de navieras que operan terminales
portuarias. Las alianzas tienen un caracter inestable, ya que las navieras que las componen varian
anualmente. Debido al incremento de trafico de contenedores del puerto de Valencia, estimado
mediante el modelo desarrollado en el presente estudio, la inclusion de la tercera alianza seria factible
en el puerto de Valencia. La presencia de las alianzas en los puertos espafioles favorece la inclusion de

Espafia en las cadenas de suministro globales.

Debido al elevado coste que conllevan las operaciones de los buques en las terminales portuarias,
surge la necesidad de desarrollar modelos de oleaje que permitan realizar un ajuste de idoneidad entre
las condiciones ambientales puntuales y las circunstancias concretas de cada buque. Estos modelos
permiten hacer predicciones para optimizar las rutas de trafico maritimo. Puertos del Estado esta

trabajando intensamente en estas tareas, para ofrecer servicios de calidad a todos los usuarios.
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