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|.  INTRODUCCION, OBJETIVOS Y METODOLOGIA

Como es bien sabido, el transporte maritimo es uno de los sectores de mayor
importancia econdmica a nivel mundial. Aunque los buques son elementos de transporte
de muy alto precio, él maritimo esté considerado como uno de los medios mas eficientes
y eficaces. Para llegar a este nivel de competitividad es imprescindible realizar un analisis

muy riguroso del negocio del “shipping”.

El objeto del presente TFM es analizar la estructura financiera que rodea la explotacion
de los buques, para poder comprender y, finalmente, mejorar una herramienta que
interrelaciona todos los elementos que permiten disponer al “shipowner” de una vision

global de la cuenta de resultados de emplear el buque.

Paro ello, descenderemos a la parte microecondmica del negocio maritimo;
dimensionaremos los costes en los que incurre el armador al poner el buque en

explotacion, asi como los ingresos que repercuten de su empleo.

Comenzaremos adquiriendo ese criterio econémico, imprescindible para comprender los
gastos que ha de soportar el propietario del buque y las posibilidades existentes de su
contratacion. De esta manera, se analizara en detalle la estructura de costes del buque;
los gastos incurridos en la adquisicién, con o sin financiacién, los gastos relativos a armar,
dotar y equipar al buque, y los gastos necesarios para realizar un viaje concreto.
Analogamente, se detallaran las diferentes modalidades existentes para la contratacion

y empleo de buques y la forma en la que se relacionan.

Posteriormente, entraremos a analizar la herramienta de céalculo EQUIFLET, un potente
software que permite llevar a cabo un analisis financiero de la explotacion del buque.
Estudiaremos su estructura, asi como la interaccién de los diferentes parametros para,

finalmente, poder disponer del analisis de sensibilidad que el “shipowner” requiere.

Finalmente, se llevara a cabo un proceso de actualizacion e implementacion, para

adaptar el programa a las practicas habituales de la operativa del transporte maritimo.



. ANALISIS FINANCIERO DE LA EXPLOTACION
ECONOMICA DEL BUQUE

A lo largo de este capitulo se desarrollara, desde un punto de vista principalmente

teorico, la ecuacion financiera de la explotacion econémica del buque.

Iniciaremos el mismo presentando a los principales implicados en la operativa del
“shipping”, conoceremos los diferentes costes que han de asumirse; para adquirir y
disponer de un buque en condicién de navegabilidad y finalmente, diferenciaremos las

modalidades existentes para su contratacion.

Antes de presentar a los actores implicados en esta operativa, es importante destacar
que nos referimos al término coste como el equivalente monetario de los consumos
necesarios de bienes y servicios aplicados a un proceso productivo; no tanto el consumo

total, sino el consumo necesario para llevar a cabo dicho proceso productivo.
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NAVIERO
fletante fletante fletante
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EXPLOTACION EXPLOTACION EXPLOTACION EXPLOTACION




1. LOS SUJETOS

Al hablar de transporte maritimo es primordial presentar a los distintos
interlocutores que intervienen en el mismo, que son multiples y con una incidencia sobre

el transporte enormemente variada.

Propietario / “Shipowner”
Es el titular registral del buque, es decir, la persona fisica o juridica que, mediante

documento publico debidamente inscrito, ostenta la titularidad juridica del mismo.

Armador / “Shipowner”

Es la persona fisica o juridica responsable de la gestion técnico-ndutica de un buque. Es
quien, siendo 0 no su propietario, tiene la posesion de un bugue o embarcacion
directamente o a través de sus dependientes, y lo dedica a la havegacion en su propio

nombre y bajo su responsabilidad.

Naviero / “Shipowner”

Es la persona fisica, 0 mas comunmente juridica (empresa naviera), qué utilizando
buques propios o0 ajenos, desarrolla la gestiéon comercial del buque, dedicandola a su
explotacién bajo cualquier modalidad admitida internacionalmente.

Fletador / “Charterer”
Es la persona fisica o juridica (exportador, importador, “trader”, etc.) que requiere
contratar el servicio del buque para poder desarrollar su actividad productiva.

La interrelacion entre los diferentes sujetos puede llegar a ser muy variada y sus
obligaciones y responsabilidades dependeran bajo el contrato mediante el que se realice

la operativa del transporte maritimo.

Como se puede apreciar en la siguiente ilustracion, a menudo, cada una de dichas
obligaciones son asumidas por una persona diferente, ya sea fisica o juridica, y, en
algunos casos, como queda representado a la derecha de la ilustracién, un mismo sujeto

puede asumir las citadas responsabilidades.



Mas adelante volveremos a analizar esta misma tabla incluyendo las modalidades de

contratacion pertinentes para cada una de las posibilidades.

No podemos acabar este bloque sin mencionar la figura del “Broker”. Es la persona fisica
o0 juridica que asume la tarea de emparejar potenciales cargadores con operadores de
buques. A cambio de intermediar en los negocios de ambas partes, el broker cobra una
comision del 1,25% sobre el flete. Hay ocasiones en lo que es preciso emplear dos

“brokers”, uno por principal; el del armador y el del fletador.

Ademas de los elementos personales, es fundamental hablar de los elementos reales.
Sin el conjunto de todos estos elementos, el transporte maritimo no se podria llegar a
desarrollar. Los elementos reales, estan constituidos por el buque, la carga, las

infraestructuras del transporte y el flete.

El buque es un bien mueble, cuya propiedad se puede, por tanto, adquirir y trasmitir por
cualquiera de los modos reconocidos en Derecho. Su transmision debe contar en

documento escrito que debe inscribirse en el Registro de Bienes Muebles.

Existen tantos tipos de buques como cargas y servicios se hayan proyectado. El presente
proyecto pretende analizar los principales buques mercantes, por lo que diferenciaremos

por tipo y dimensién.

Total Cargo Year End 01-Feb-19 | (Orderbook & Delivery Schedule
Fleet, m. Dwt 2015 2016 2017 2018 No. m.Dwt No. m.Dwt | % Fleet | 2019 2020 2021+
CRUDE TANKERS 348.2 368.6 387.3 3886 | 2,031 393.8 235 484 12.3% 25.7 17.7 51
PRODUCTS TANKERS 157.9 167.2 174.0 1771 | 8510 178.8 265 131 7.3% 74 4.0 1.7
CHEMICAL TANKERS 39.9 41.8 43.6 45.4 3,778 456 148 29 6.3% 1.5 1.0 0.4
OTHER TANKERS 0.9 09 08 09 | 405 09 0 00 | 00% | 00 0.0 0.0
BULKERS 776.9 793.9 8174 840.9 |11,388 B44.0 825 89.7 10.6% 40.0 375 12.3
COMBOS 28 20 14 1.1 9 1.4 5 04 |367% | 02 03 0.0
LPG CARRIERS 19.5 224 24.3 24.6 1,447 246 76 25 10.2% 1.2 1.2 0.1
LNG CARRIERS 35.0 376 40.0 44.4 558 44.8 137 11.3 25.3% 33 4.0 4.0
CONTAINERSHIPS 244 .4 245.7 253.0 2663 | 5270 266.4 450 30.3 11.4% 10.7 131 6.5
MULTI-PURPOSE 29.7 20.6 29.3 29.3 3,174 204 79 1.2 4.2% 0.7 0.4 0.1
GENERAL CARGO 97.6 974 4974 473 |14,860 373 114 09 | 23% | 06 0.3 0.0
RO-RO 6.9 6.9 6.9 7.0 839 71 34 0.6 7.9% 0.2 0.2 0.1
CAR CARRIERS 124 123 125 126 | 783 125 20 03 | 26% | 02 0.1 0.0
REEFERS 5.0 5.0 4.8 46 1,418 4.6 9 0.1 1.7% 0.1 0.0 0.0
OFFSHORE (AHTS/PSV) 9.2 9.5 9.6 9.6 4,586 9.6 247 0.7 6.8% 0.5 0.1 0.0
WORLD CARGO FLEET 1,726.3 1,780.9 1,842.3 1,888.9 59,065 1,900.5 2,644 202.4 10.7% 92.4 79.8 30.2
TOTAL WORLD FLEET 1,805.6 1,862.2 1,924.7 1,973.5 (95,736 1,985.2 3,790 206.4 10.4% 94.0 81.2 31.2
TOTAL WORLD FLEET ($bn)* || 942.6 8685 033.4 0504 951.2 2210 | 232% | 826  7i5  66.9




Por otro lado, y antes de dar paso a la estructura de costes, es importante resaltar dos
términos recién mencionados, y que emplearemos frecuentemente, la gestion técnico-
nautica y la comercial. En funcién de quien ostente cada una de estas funciones debera
de responsabilizarse y asumir diferentes obligaciones. Cuando incidimos en la gestion

técnico-nautica, nos referimos a la persona encargada de armar (equipar y pertrechar) el

buque y de prepararlo para prestar el servicio de transporte maritimo en todo momento.
Quien asuma dicha responsabilidad sera el encargado de nombrar al capitan y al resto
de la dotacién, se ocupara del mantenimiento del buque, asegurandose de disponer de
todos los certificados reglamentarios, asi como de contratar los seguros que el buque

requiera. Por su parte, quien ejerza la gestion comercial debera de encargarse de la

busqueda de cargas para transportar y la contratacion con los diferentes clientes.



2. ESTRUCTURA DE LOS COSTES DEL BUQUE

La estructura de los costes del buque estd compuesta por los gastos de
explotacion que ha de asumir el “shipwner” para lograr que sus bugues sean operativos.
Los costes del buque, también llamados “Shipping Costs”, tradicionalmente, en el
transporte maritimo, se han calificado atendiendo al volumen de produccion,

diferenciando dos categorias: costes fijos y costes variables o de viaje.

Desde un punto de vista estrictamente tedrico, los costes fijos son independientes de la

actividad desarrollada, por lo que permaneceran constantes, aunque ésta sea nula. La
realidad no es exactamente asi, pues de no desarrollarse actividad productiva algunas
partidas de los costes fijos se reducen: el seguro, por ejemplo, se abarata al reducirse el
riesgo; los costes de personal disminuyen al poder dejar el buque con una tripulacion
reducida; los costes de mantenimiento también pueden disminuir, ... no obstante,
aparecerian otros costes, como el de fondeo del buque, asistencia al mismo, desafeccion
del servicio y puesta de nuevo en marcha, etc. Por ello, puntualizaremos que los costes
fijos son aquellos independientes de la actividad desarrollada, siempre que el buque esté

en condiciones de prestar servicio de forma inmediata.

Se consideraran incluidos en los costes fijos aquellos cuyo objetivo sea mantener el
bugue en todo momento en condiciones de navegabilidad y apto para prestar de
inmediato el servicio que le es propio, es decir, con tripulacién a bordo, certificados en
vigor, maquinas en condiciones de operar, seguros, etc. Las citadas caracteristicas que
garantizan la operatividad del buque se pueden agrupar bajo el concepto de

“seaworthiness”.

(L

coste fijo diario del buque. Al contratar su barco en fletamento por tiempo, el citado coste es

a totalidad de los costes fijos dividido por los dias de explotacion anuales, determinan el

el importe minimo diario que el armador deberia de percibir, por parte del fletador, para no

incurrir en pérdidas. )




Por su parte, los costes variables son aquellos que se producen Unicamente cuando el

buque presta servicio y dependen de la actividad concreta que desarrolle el mismo. A
diferencia de los anteriores, dependen de cada viaje concreto; de los puertos en los que
se haga escala, el tiempo de permanencia en los mismos, los canales por los que haya
que transitar, la distancia recorrida, la velocidad desarrollada, las mercancias

manipuladas para su embarque y desembarque, etc.

Como se ha comentado, los costes fijos son todos los que permiten disponer, de manera
inmediata, al buque en condiciones operativas desde el punto de vista: juridico,
econdmico y técnico. Para su analisis se suelen dividir en dos grupos: costes de capital

y costes operativos.

CAPEX [ “Capital Costs”
Son los relacionados con la adquisicion del buque y su financiacion, se encuentre el

buque empleado o no.

Vienen dados por la amortizaciéon del buque (amortizacién contable) y los costes
financieros derivados de la utilizacion de capitales ajenos para su financiacion.
A efectos operativos, vamos a clasificar los costes totales de capital de un buque

atendiendo a tres diferentes criterios en funciéon de su utilizacion:

Criterio Contable

Empleamos este criterio para reflejar contablemente la pérdida de valor de un activo
inmovilizado por su participacibn en el proceso productivo. La amortizacion (o
depreciacidén) es una anotacion contable que, aunque se computa como un coste en la

cuenta de explotacion del armador, no supone un desembolso de tesoreria.

Asi mismo, los intereses devengados en cada ejercicio si son parte del coste, y se deben
de computar a tales efectos. Mientras que las cantidades abonadas al banco para
devolver el principal no forman parte de los costes contables y deben de tenerse en
cuenta desde el punto de vista de la tesoreria.



Criterio de Tesoreria

Los buques por su complejidad y tamafio son elementos de transporte de muy alto precio,
por ello, se suele acudir a la financiacion naval para su contratacion. Bajo este criterio se
agrupan todos los costes que derivan de la devolucion del crédito; el principal mas los

intereses.

Existen diferentes modalidades para calcula la devolucién del préstamo, aunque se
suelen emplear dos:
Sistema francés: anualidades constantes.

Sistema Aleman: anualidades decrecientes.

Con este criterio se esta calculando la salida de tesoreria, es decir, no tiene ninguna

influencia en la cuenta de resultados de la compainiia.

Criterio Analitico

Con los criterios anteriores hemos podido comprobar que los costes de capital y los
desembolsos van variando afio tras afio. Con el presente criterio se consigue repartir de

forma homogénea estos costes a lo largo de toda la vida util del buque.

A diferencia de los criterios anteriores, los costes de capital analiticos responden a los

siguientes factores:

- Vida del buque - Duracion del préstamo
- Pago inicial - Tipo de interés del préstamo
- Crédito - Valor residual del buque

10



Age Factor

OpCost 2018 (age factoring) OpCost 2018 U

8-15
years old

16-25

years old Total operating costs

Type years old

Handysize Bulker 0.97

0.99
1.00
1.00
1.00
0.97
0.98
0.99

1,799,038
1,961,391
2,054,343
2,390,612
2,683,117
2,721,313
2,900,909
2,788,495
3,262,047
1.00 3,569,435
0.99 1,901,756
0.99 2,435,351

Handymax Bulker 0.96
Panamax Bulker 0.97
Capesize Bulker 0.97
Product Tanker 0.94
Handysize Product Tanker 0.95
Panamax Tanker 0.94
Aframax Tanker 0.96

N|l=|l0ojw|hR|lunlWw

Suezmax Tanker 0.95 0.98

VLCC 0.96

-y
v
~

Container Ship

o
el
(=)]

Container Main Liner

Lo que pretende es repartir uniformemente a lo largo de la vida del buque estos costes
teniendo en cuenta el momento en que se producen los pagos, y por tanto el distinto valor
de los desembolsos con el tiempo. La mecanica que se utiliza para el calculo del coste
de capital técnico seria la siguiente:

a) Construir una tabla con todos los pagos que hace o debe hacer el armador durante
toda la vida del buque, incluyendo con signo negativo (cobro) el valor residual del
mismo. Es importante destacar que sélo hay que incluir lo pagos, no las

amortizaciones.

b) Calcular el VAN de este flujo de fondos al tipo de actualizacién elegido.

c) Calcular las anualidades de amortizaciones correspondientes a un crédito
imaginario del mismo valor que el VAN obtenido en el punto b), al tipo de interés
gue sea el de actualizacion elegido, y por un plazo que sea el de la vida total del

buque.

El valor de estas anualidades sera el coste de capital analitico.

Los costes de capital constituyen el importe minimo al cual el propietario podria ceder el
buque mediante arrendamiento a casco desnudo o “Bare Boat Charter” sin sufrir pérdidas

en su cuenta de explotacion.
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Cabe destacar la existencia de otro método, de menor complejidad, para calcular los
costes de capital. Se denomina “Capital Recovery Factor”, y representa el gasto de
capital como un porcentaje del valor del buque y se obtiene entrando por tablas, ver
anexo, a través del periodo de devolucion del crédito y de su tipo de interés. Multiplicando
dicho factor por el precio del buque se dispone, con suficiente aproximacion, el coste

anual de capital.

OPEX [ “Operating Costs”
Son aquellos costes en los que incurre el armador dia a dia por ser imprescindibles para

la correcta operacién y mantenimiento del buque.
Los costes operativos constituyen el conjunto de costes cuyo objeto es tripular, equipar,
pertrechar el buque, asegurarlo y mantenerlo, en todos los aspectos, en condiciones
operativas, listo para prestar servicio. Dichos costes pueden ser asumidos por el armador
o por el arrendatario del buque a casco desnudo.

Los OPEX quedan agrupados en cuatro grandes partidas.

Costes de tripulacion / “Manning Costs”

Los salarios de la dotacion constituyen una parte muy importante de los costes
operativos, durante los Ultimos afios presenta una tendencia al alza debido a la baja
demanda que encuentra esta profesion. Se trata de una profesibn muy sacrificada, y
aungque hayan mejorado las condiciones laborares, no es muy demandada entre los

jovenes.

Se entiende por costes de dotacién, todos aquellos relacionados con el personal que
maneja el buque y corresponde a los salarios, a las horas extraordinarias, a los costes
por manutencion, viajes, repatriacion, y a todos los gastos indirectos asociados a la
contratacion de personal: seguridad social, pensiones, uniformes, etc. Y otros gastos

sociales.
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Dependen del niamero, nacionalidad y régimen de vacaciones de la tripulacién y se
encuentra fuertemente regulado por diferentes convenios maritimos:
IMO, “International Maritime Organization”.
ILO, “International Labour Organization”.
STCW, “International Convention on Standards of Training, Certification &
Watchkeeping for Seafarers”.

ITF, “International Transport Worker’s Federation”. “Blue card”.

ISPS, “International Ship and Port Facility Security Code”.

Para poder determinar correctamente los salarios, habra que clasificar la tripulacion del
buque por:

- La nacionalidad de los tripulantes

- Lalabor arealizar a bordo (puente, maquinas, fonda, ...)

- La categoria a desempefiar (oficial, maestranza, subalternos)

- El horario de la tripulacién (guardias)

Otro elemento clave para determinar el coste de la dotacion es el factor de rotacion. Hay
que tener en consideracion que la tripulacion de un buque ha de disfrutar de un periodo
de vacaciones generoso, dadas las exigencias del oficio. La tendencia actual en buque
de navegacion oceanica es alternar periodos de permanencia a bordo de 4 meses
interrumpidos por 2 meses de vacaciones. El factor de rotacién consiste en un valor
numeérico que representa el nimero minimo de empleados necesarios para cubrir un
puesto de trabajo, donde se tiene en cuenta; los periodos de vacaciones, posible

absentismo por enfermedad, o por la necesidad de realizar cursos formativos, etc.

La correcta seleccion de una dotacion influira directamente en el mantenimiento del
buque. Cuanto mejor formada y preparada se encuentre la tripulaciébn, menor sera el
gasto a realizar en mantenimiento, ya que gran parte de esas labores se podran llevar a

cabo a bordo.
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Costes de seguros / “Insurance Costs”

El seguro maritimo comprende la cobertura de los riesgos en lo que puede incurrir el
buque. El coste de los seguros depende de gran numero de factores. Por supuesto de la
siniestralidad del incidente a cubrir y de la evolucién del coste de las reparaciones, pero
también, de la siniestralidad del armador, del tamafio y composicion de su flota, de la ruta
a realizar, etc., por ello estos costes presentan un importante rango entre sus valores
maximos y minimos. Para analizar correctamente el seguro maritimo, habra que
diferenciar los siguientes tipos:

Seguro de casco y maquinas “Hull and Machinery”

Seguro de proteccion e indemnizacion “P&I”

Seguros de guerra y huelga “XXXXXXX”

Otras coberturas "XXXXXXXX”

Todos estos seguros se refieren al buque en operacion. Ademas de los mencionados,
existen los seguros de mercancias durante el transporte. No entraremos en detalle dado

que este tipo de seguro debera soportarlo el fletador y nunca el armador.

Costes técnicos / “Maintenance and Repair Costs”

Son los relativos a las labores de mantenimiento y reparacién del bugue. También, se
integran los llamados pertrechos y lubricantes. Constituyen el segundo elemento de
mayor coste de los OPEX y esta asociado a todos los recursos que tiene que aportar el
armador para para mantener los estandares requeridos por las sociedades de

clasificacion, los inspectores del pais de registro del buque y/o fletadores.

Son muchisimos los factores que marcan y condicionan los costes de mantenimiento y
reparacion. Dependen del tipo y tamafio del buque, la infraestructura disponible, su
estado, su edad y condicion, las labores de mantenimiento desarrolladas a bordo, los
dias de estancia en dique, permanencia en el muelle de armamento, pintura, recambio
de equipos, competencia del astillero,... Es importante destacar que en una reparacion
no solo importa el precio, la duracién de esta juega un papel muy importante para decidir,

cuando y donde reparar.
Se puede optar por diferentes estrategias a la hora de decidir cémo llevar a cabo el

mantenimiento del buque. Como en cualquier otra actividad industrial se puede optar por

un mantenimiento preventivo o por el mantenimiento correctivo. El mantenimiento
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correctivo se limita a reparar averias una vez que ya se han producido, mientras que, con
el mantenimiento preventivo, se llevan a cabo sustituciones de piezas o equipos, con el
fin de prevenir averias futuras y evitar la paralizacion de la operativa del buque.
Practicamente, todas las navieras de prestigio tienen programas de mantenimiento

preventivo.

Con un mantenimiento continuado y programado, por parte de la tripulacién, se pueden
reducir el nimero de inspecciones regulares, ahorrando tiempo y dinero al reducir el
namero de varadas en el astillero. No obstante, para asegurar que el buque se encuentra
en condiciones de navegabilidad, que cumple con la normativa y que mantiene la
clasificacion y los certificados marcados por los diferentes convenios, es preciso realizar
la llamada inspecciones especiales. Las “special surveys” se realizan cada 4 o 5 afos y

tienen un tratamiento fiscal cuyo coste puede repartirse en periodos de 5 afos.

Dentro de este apartado, también se incluyen los gastos derivados de la adquisicion y
reposicion de los suministros y pertrechos necesarios para la explotacion del buque.
Estos son, las estachas, cables, pinturas, equipos de seguridad, lubricantes / grasas,

herramientas, entre otros.
Por todo ello, los costes técnicos no son faciles de estimar con precision, a menos que
se disponga de suficiente informacion sobre la vida del buque que permita efectuar los

calculos requeridos con suficiente fiabilidad.

Costes generales y de administracion / “Management & Administrative Expenses”

Dentro de esta partida se engloban los costes de estructura de la compafiia naviera, son
los mas dificiles de precisar porque dependen de la politica econdémica y financiera de
cada compafia. Entre estos costes se incluyen todos los gastos derivados de la gestién
del buque desde tierra; el del personal de las oficinas centrales, comunicaciones,
servicios laborales o de recursos humanos, asesoria juridica y servicios fiscales,

indemnizaciones por faltas o dafios a la carga, penalizaciones, etc.

Por su parte, los costes variables, son aquellos que dependen de la actividad concreta

gue desarrolle el buque y suelen agruparse dentro de un Unico apartado, los costes de
viaje o0 VOYEX. También es habitual incluir los costes derivados de la manipulacién de

la carga.
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VOYEX [ “Voyage Costs”

Son los costes necesarios para la realizacion de un determinado viaje y seran asumidos
por el responsable de la gestion comercial del buque. Son funcion de la longitud del viaje,
del nimero de puertos en los que haya que realizar escala, del tiempo de permanencia
en los mismos, de los canales que haya que transitar, del consumo de combustible, de
las comisiones de broker, es decir, de todas las particularidades propias de realizar un

viaje concreto.

Dichos costes se iran desglosando individualmente:

Costes de combustible

Obviamente, el consumo en navegacion, que se suele medir en toneladas / dia es muy
superior al que se produce en puerto. El consumo de combustible en navegacion, del
motor o motores principales de un buque, varia entre limites muy amplios en funcién del
tipo de buque. En puerto, por lo general, los bugues utilizan Unicamente sus motores

auxiliares para producir energia eléctrica que abastece a sus servicios.

Desde el 1 de enero del 2020, el limite del contenido de azufre fuera de las SECAs bajara
del 3,5% actual al 0,5%. De este modo se generalizara el problema de coste de

combustible que actualmente se plantea especialmente en las ECAs.

Hay tres vias basicas para cumplir con esta normativa: utilizar combustibles destilados
(muchos mas caros), utilizar otros combustibles alternativos, como Gas Natural Licuado,
lo requiere una grandisima inversion, o finalmente, instalar a bordo sistemas de

depuracion de los gases de exhaustacion de los motores, conocidos como “scrubbers”.

El empleo de buque con propulsién de GNL es cada vez mas extendido. Los buques
tanque de GNL estan disefiados para transportar gas natural en forma liquida a una
temperatura de - 163 ° C, cerca de la temperatura de vaporizacion. A pesar del
aislamiento del tanque disefiado para limitar la admision de calor externo, incluso una
pequefia cantidad causard una ligera evaporacion de la carga, este fenébmeno se
denomina “Boil-off” (BOG). Esta evaporacion natural, conocida como ebullicion, es

inevitable y debe retirarse de los tanques para mantener la presion del tanque de carga.
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Es importante conocer el tipo de propulsion y las limitaciones de nuestro buque
Metanero,(Turbina, DFDE, Tri-Fuel, ME-GI), en funcion de la generacion de su motor
propulsor, este tipo de buque pueden navegar en tres modos diferentes:

I.  GAS ONLY (el barco Unicamente consumira gas para propulsarse).

II.  FUEL (el buque s6lo consume F.O. para navegar)

[ll.  DUAL (el bugue consume una mezcla de BOG y Fuel-Oil.)

Costes de paso canal

Son aquellos en los que incurre el buque durante su paso por Canales y Estrechos. La
estructura de tarifas de los diferentes canales es relativamente compleja, dependen
fundamentalmente del arqueo especifico del buque y de la condicion de carga en la que

el bugue se encuentre navegando, lastre o plena carga.
Los canales mas importantes en el trafico maritimo son el de Suez y el de Panama.

Costes de cuentas de escala

La cuenta de escala son aquellos costes en los que incurre el bugue durante su estancia
en puerto. Estos costes se pueden dividir en: las tasas abonadas a las autoridades
portuarias, “Port Dues”, asi como las tarifas por los diferentes servicios requeridos por el

buque durante su escala.

Los servicios que se suelen llevar a cabo durante una escala son: el practicaje, los
remolcadores, amarradores, recogida de residuos, consignacion, suministro de agua y

energia eléctrica, sefializacion, servicios contraincendios, etc.
El “Ship Agent” sera el representante del armador durante la estancia del buque en
puerto, siendo el responsable del despacho con las autoridades y de la coordinacion de

todos los servicios que requiera el buque.

Costes de comisiones de bréker

Los costes por los servicios del bréker son proporcionales al flete y, en consecuencia, a
las toneladas transportadas, suelen contabilizarse como una simple disminucion del flete.
En el trafico tramp la comisién de fletamento suele oscilar entre 1,25% y 2,50%, en
funcién del numero de brokers que intervengan en la contratacion, mientras que en linea

regular dependen las condiciones particulares pactadas entre el naviero y sus agentes.
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Costes medioambientales

El objetivo de este coste es generar un fondo internacional que invierta en programas de
proteccion medioambiental y se creen medidas que regulen y reduzcan las emisiones en
el sector del transporte maritimo.

Costes de manipulacion de la carga

Los costes de manipulacion de la carga son los propios de la estiba y manipulacion de
las mercancias en los puertos de carga y descarga. Alguno de ellos es por cuenta del
armador u operador de la linea regular, y otros por parte del cargador.

Concluimos este bloque en el cuadro que presenta la estructura de costes del buque o

‘running costs”:

Costes de Capital - CAPEX
Amaortizacion contable del bugue
Intereses de crédito de financiacion
Otros costes financieros

Costes de Operacidon - OPEX
Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones
Sequros

Costes Generales y Administracion
Costes de Viaje - VOYEX
Combustible

Cuentas de Escala

Paso de canal

Comisién brokers
Medioambientales

Manipulacion de la carga

Costes
Fijos

Costes
Variables
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3. MODALIDADES DE CONTRATACION.

Siguiendo con nuestro andlisis, y conocidos los sujetos que intervienen en el
transporte maritimo y los costes requeridos para disponer un buque en estado de

navegabilidad, debemos de analizar las opciones existentes para emplear dicho activo.

Como es logico, el “shipowner” buscara la rentabilidad de sus activos a través del empleo
de estos, bajo cualquiera de las modalidades de fletamentos. El elemento principal de
este apartado lo constituyen los ingresos, también conocidos como “Shipping Revenues”,
dependen, en gran medida, de las condiciones del mercado y por ello, su determinacion

futura es impredecible.

El primer paso, consiste en analizar como se reciben esos ingresos, asi como la
correspondiente asignacion de funciones y responsabilidades entre el armador y el
fletador. Comencemos por diferenciar las dos modalidades de prestacion del servicio de

transporte maritimo:

Traficos Tramp
Tipica de materias primas como el crudo y sus derivados, mineral de hierro, carbon,
cereal, etc. Productos con poca o ninguna elaboracion y bajo valor especifico, donde es

especialmente importante reducir el coste del transporte por unidad cargada al minimo.

Por ello se trata de grandes partidas para las que no hay alternativa de transporte, lo que
implica normalmente también grandes distancias. Se transporta a granel y en
cargamentos completos, en buques que se fletan especialmente para cada transporte en
uno o pocos viajes. Estos buques estan disefiados para un tipo de carga concreta para
optimizar las condiciones econdmicas y de seguridad. Estos traficos representan el 75%

de la demanda de transporte maritimo en términos de tonelaje.

Servicio de linea regular

Habitual en este caso de productos manufacturados de toda clase o materias primas
perecederas y/o de valor elevado. Las partidas que se manejan son mucho mas
pequefias y no ocupan el bugue completo por si solas si no que se agrupan en decenas,
cientos e incluso miles para completar el buque que, habitualmente, ofrece unos
itinerarios determinados, con salidas previamente anunciadas, a todos los cargadores

gue deseen utilizar su bodega de manera simultanea.
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Aungue en términos de tonelaje la demanda de este tipo de servicio es menor, la
importancia econdémica es comparable a la de modalidad tramp, principalmente por los
mayores costes de carga, descarga, estiba y desestiba y el gran aumento de la

productividad que el contendedor ha supuesto desde su aparicion.

Entremos a estudiar las diferentes modalidades de fletamentos existentes dentro del

tréfico tramp.

Fletamento por tiempo // Time Charter

Bajo este tipo de contrato el armador se compromete a poner el buque a disposicion del

fletador por un determinado periodo de tiempo.

El armador sustenta las obligaciones y responsabilidades de la gestidon técnica nautica

del buque, asumiendo todos los costes derivados de ella.

El fletador adquiere, por un arriendo negociado, el papel de armador disponente. Decidira
los traficos donde emplear el buque y asumira la gestibn comercial. Al tomar el control
comercial del buque se asumen los riesgos nauticos y los costes de suministro y gastos

portuarios.

El flete “hire” se expresa en $/dia y se paga por meses adelantado, siempre y cuando, el
buque se encuentre operativo y no deje de estarlo por causas imputables al armador (off-
hire).

Como se hemos citado anteriormente,
(L

coste fijo diario del buque, que supone el importe minimo diario de explotacion que el

a totalidad de los costes fijos dividido por los dias de explotacion anuales, determinan el

armador deberia de percibir por parte del fletador para no incurrir en pérdidas al contratar

/

su barco en fletamento por tiempo.

Trip Charter
Se trata esencialmente de un time charter, donde el periodo de duracion del contrato se

corresponde con lo que realmente dura el viaje.
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Fletamento por viaje // Voyage Charter

Bajo este tipo de contrato el armador se compromete a transportar, al fletador una

cantidad de carga determinada entre puertos prefijados.

El armador, como naviero fletante, responde ante las obligaciones derivadas de la gestién
técnica-nautica y la gestion comercial. Se compromete a poner a disposicion del fletador
el buque en el puerto pactado para que éste embarque una determinada cantidad de
mercancia, y finalizara el servicio en el puerto de destino tras realizar la descarga. De
esta manera, el armador debera de asumir todos los costes del buque, tanto fijjos como

variables.

Por su parte, el fletador tratar4 de embarcar la mayor cantidad de mercancia posible y
abonara tras la descarga un pago en forma de flete, medido en $ / ton.

Consecutive Voyage Charter

Esta modalidad es un fletamento por viaje en el cual el barco es contratado para realizar
varios viajes sucesivos, aunque también en algunos casos el buque debe realizar todos

los viajes posibles dentro de un determinado periodo de tiempo.

Bare Boat Charter

Bajo este tipo de contrato el armador cede el buque sin tripulacién a disposicion del
fletador, quién toma el control y lo opera como si fuera de su propiedad.

La actividad del armador cesa, solamente ha de hacer frente a los costes de capital del

buque, debiendo de encargarse del servicio de la deuda contratado.

El fletador es quien asume la operacion técnica nautica y comercial del buque
encargandose de todas las responsabilidades de dicha gestién. Asi mismo, tendra que
responsabilizarse por todos los “running days” los costes de operacion y de viaje. El
fletador pasara a convertirse en el armador del buque durante el periodo de duracion del

contrato por un tanto alzado denominado “lumpsun”.

Como se hemos citado anteriormente,

Los costes de capital constituyen el importe minimo al cual el propietario podria ceder el
buque mediante arrendamiento a casco desnudo (Bare Boat Charter) sin sufrir pérdidas

en su cuenta de explotacion.
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Contract Of Affreightment

Bajo un COA los armadores se comprometen a transportar una cantidad determinada de
mercancias del fletador durante un periodo de tiempo especificado. Su caracteristica
principal es que no se contrata un buque especifico, ya que el armador tiene libertad de
elegir el uso de otro buque similar dentro de los parametros acordados para cumplir con

la programacion operativa pactada.

Para disponer de una vision global de los principales modos de fletamentos se presenta

la siguiente tabla que resume las lineas recogidas en este capitulo:

Modalidad B/B Charter Time Charter | Voyage Charter Regular Line
El shipowner cede El.shlpowne:r. El shipowner El shipowner
alquila el servicio acepta carga
e el buque para su transporta carga B -
Caracteristicas L del bugue por un segun tarifas y
explotacién por un . entre dos puertos . -
tiempo tiempo determinados ftinerarios
determinado prefijados
Financiera Owner Owner Owner Owner
Gestion Nautica Charterer Owner Owner Owner
Comercial Charterer Charterer Owner Owner
Riesgo del temporal Charterer Charterer Planchas + Liner Terms
Demoras
Forma de pago Lumpsun Hire [$/dia] Frieght [$/tons] Freight

Asi mismo, y tal como vimos en el apartado de sujetos, se vuelve a presentar la relacion
entre ellos, esta vez incluyendo las diferentes modalidades de fletamentos que permiten

su interrelacion.

PROPIETARIO PROPIETARIO
PROPIETARIO PROPIETARIO ARMADOR
ARMADOR NAVIERD
fletante fletante fletante fletante
BIB porteador
ARMADOR BB TIC
fletante
TIC
fletador fletador fletador
ARMADOR
NAVIERO NAVIERO
NAVIERO
fletante fletante fletante
porteador porteador porteadaor
EXPLOTACION EXPLOTACION EXPLOTACION EXPLOTACION
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4. ESTIMACION DE VIAJE

A lo largo de este bloque, analizaremos la correlacion entre ingresos y costes,
entre armadores Yy fletadores, en los diferentes contratos de explotacion. Estudiaremos
como se relacionan entre si las diferentes modalidades de fletamentos, cuéles son las
herramientas que emplean los armadores y fletadores para maximizar sus ingresos y nos
preguntarémos por los parametros del mercado que nos haran determinar porque

contrato decantarnos.

-

El objetivo del armador sera maximizar la diferencia entre el rendimiento diario del buque

frente al coste diario de explotacion. Mientras que, el objetivo del fletador seré alcanzar el
flete mas competitivo. Todo ello, dentro de los varemos del mercado, en el momento de

cerrar el viaije. /

La estimacion de viaje es la herramienta a la que nos hemos estado refiriendo, no es una
herramienta complicada, dado que no deja de ser un niumero reducido de operaciones
simples, recogidas en una hoja de calculo. La estructura es sencilla, pero hay que ser
precisos en los datos utilizados, cantidad de carga que el buque puede transportar,
velocidad desarrollada, consumos y precio de combustible, gastos de puerto y paso de
canales, etc. Conocidos los costes fijos del buque, tendremos que determinar los costes

relativos a realizar un viaje determinado.

El proceso para estimar un viaje correctamente es el siguiente:

Primero calcularemos la cantidad maxima de carga en el viaje que estamos estimando.
Habra que tener en cuenta el peso muerto, la cantidad de combustibles a bordo en el
momento de la carga y de la descarga, el cubico de la mercancia y las restricciones de
calado en el tréfico, tanto en los puertos de carga y descarga como en las zonas de

navegacion.
Tomaremos luego el flete por tonelada, segin mercado, para calcular nuestros ingresos
brutos a los que habra que sustraer las comisiones de brokers y el “address commission”

gue suelen descontar los fletadores.

Del flete neto asi calculado habra que restar los gastos de viaje, es decir, gastos de

puerto y combustible. Para los gastos de escala necesitamos una base de datos
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actualizada de donde extraer la informacién. En cuanto al combustible habra que
considerar las existencias y precios a bordo en el momento de iniciarse el viaje.

Si no hubiera suficiente combustible para realizar el viaje, hay que estimar donde y a qué
precio se podra suministrar para calcular el precio medio. Es el departamento de
operaciones, el encargado de la compra, quien hara la mejor estimacion de donde

realizar el suministro.

Los gastos de combustible estan directamente relacionados con la distancia del viaje y
la velocidad estimada de navegaciéon. Para calcular las distancias los armadores utilizan
tablas de distancias, donde incluyen coberturas de al menos un 1% sobre la distancia,

por seguridad.

La velocidad es otro aspecto muy delicado de la estimacién, no es lo mismo navegar en
el Atlantico Norte en invierno donde la velocidad se va a ver reducida por el mal tiempo,
que en verano con buena mar. Hay que incluir los llamados “sea margins”, que segun los
armadores puede oscilar entre el 3% y el 10% de correccion de la velocidad de servicio
del buque.
Flete bruto [$] = Freight - Tons

Una vez calculado el ingreso neto del viaje, es decir, el flete bruto menos comisiones,
menos gastos de puerto y menos combustibles, lo dividiéremos entre la duracion
estimada del viaje para obtener el “Time Charter Equivalent” o diario, que vendra

expresado en USD$ / dia.

Flete bruto — (combustible + gastos puerto)

TCE ia] =
CE [3/dia] dias de viaje

Es importantisimo sefialar que los armadores siempre inician los viajes en el ltimo puerto
de descarga, van en lastre al puerto de carga y concluyen el viaje en el dltimo puerto de

descarga.

El armador tratara de valorar cada una de las cargas para contratar aquella que le genere
un mayor rendimiento. La eleccion de la modalidad de fletamento a emplear dependera
principalmente de las circunstancias del mercado en el momento de la contratacion; tipo
carga, puertos de origen y de destino, riesgos, etc. Es decir, depende principalmente de

como sea la relacion oferta y demanda entre la disponibilidad de buques y de la carga.
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Para poder comparar las diferentes alternativas deberemos de trabajar con un mismo
sistema de unidades. Como vimos anteriormente si hemos fletado el buque en “Time
Charter” como armadores recibiremos un arriendo diario en $/dia. Al cerrarlo en “Voyage

Charter” se pagara un flete por tonelada.

Por ello, si queremos expresar el flete $/ton de un fletamento por tiempo ($/dia),

deberemos emplear la siguiente expresion:

(dias de viaje - time charter diario) + combustible + gastos puerto

$/ ton =

toneladas de carga

Mientras que, si queremos conocer el equivalente en $/dia de un fletamento por viaje

emplearemos la formula del “Time Charter Equivalente” como ecuacion de conversion.

Costes Costes fijos Costes Costes no Costes de Costes de sistemas
de capital “corrientes” proporcionales | proporcionales | carga/descarga especiales
COSTES FIOS COSTES DE VIAJE COSTES DE VIAJE (eventualmente)

Arrendamiento
(Bare boat charter)

Fletamento por tiempo
(Time-charter)

Fletamento por viaje
(Voyage charter)

Linea regular

Servicios de lineas regulares
€ puerta/puerta
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. HOJA DE CALCULO EQUIFLET

1. DEFINICION Y OBJETIVOS

La hoja de calculo EQUIFLET es una potente herramienta que se emplea para
llevar a cabo el andlisis financiero de la explotacién del buque, permitiendo todo tipo de
simulaciones y analisis de sensibilidad de los parametros a estudiar en la operativa del
transporte maritimo. Como hemos visto, este tipo de analisis recibe el nombre de

estimaciones de viaje o0 “voyage estimate”.

A lo largo del presente apartado, se presentara el programa tal y como se conoce hoy en
dia, como es su estructura y su forma de operar. Posteriormente, se llevara a cabo una
actualizacion de sus datos y diferentes implementaciones para disponer de una
herramienta lo mas adaptada posible a los usos y costumbres de la practica de hoy en
dia.

Cabe destacar que se trata de una herramienta de céalculo y, como tal, hay que utilizarla
con el debido criterio econ6mico, a veces se alimenta el programa con datos

incompatibles que pueden dar lugar a resultados incongruentes.

2. ESTRUCTURA Y CONTENIDO

La herramienta de célculo Equiflet esta desarrollada sobre un fichero Excel. Consta de 5
paginas, 4 de ellas a cumplimentar, donde se recogeran los costes fijos y variables, asi
como la modalidad de fletamentos, y una quinta pagina donde se muestran los resultados

a obtener.

Las diferentes capturas que se muestran a continuacion son del programa original, sin

incluir las actualizaciones que veremos en el siguiente apartado.

Ingresos

En la siguiente imagen, se muestra la hoja de ingresos donde hay que introducir
exclusivamente 3 parametros:
El flete, en su correspondiente unidad.

La modalidad de fletamento.
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Los dias operativos al afio.

INGRESOS

| TABLAS DE CONVERSION DE FLETES

FLETE DE ENTRADA 0,00 FLETE EQUIVALENTE
MODALIDAD (%) 2,00
BARE BOAT 1] 5/ DIA
TIME CHARTER 1] 5/ DIA
MODALIDAD (*) VIAJES BOIVV0! SIMTOMNT.
BARE BOAT 1
TIME CHARTER 2
VIAJES 3
[INGRESOS |

|DIAS OPERATIVOS AL ANG | |

(=]

$ | Dia
$ 1 Afio

FLETES (T.CH.)
INGRESOS ANO

=

Con estos datos, el programa calcula mediante una tabla de conversion de fletes los
equivalentes en las otras 2 modalidades de fletamentos. Para ello, habra que
cumplimentar el resto de los campos de la hoja de calculo, para poder conocer los fletes

equivalentes.

Costes de capital

En la hoja de costes de capital figuran una serie de datos iniciales que corresponden a
los datos que se deben introducir. Las casillas en azul se deberan de cumplimentar con

los siguientes datos:

Datos relativos al buque: precio, vida util, valor residual, etc.
Porcentaje que se desea financiar.
Condiciones del crédito.

Tipo de interés.
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COSTES DE CAPITAL

WAL OR DEL BUGILE Milores$ [ EFERITET

[Coste armador] TIPOINTERES
ARI0S inc. carencia)
FIMNAMNCIACITN ARI0S CARENCIA
PAGOCASH 100 TIPO DE CREQITO [#]
TIPO DE INTERES [#]| SISTEMA FRAMCES 1
PARA ACTUALIZACION C—1 SISTEMA ALEMAN 2
u
RESUMEN A OEF BLGE
WALOR MEDIO DE COSTES OE CAPITAL " #MLIM [ARIOS
MAXIMO OESEMBOLSO AMUAL VALORRESID. » SiV.E.
MAXIMO GASTO CONTABLE AMUAL " #OIMO! TIPC OE AMORT. Lireal
GRS SRS CrFS £ MILLONES DE DOLARES
DEUDA INTERESES PPAL TOTAL AMOR- SALIDA GASTOS YALOR
ARD ¥YIYA PAGD TIZACION |TEZORERIA| CONTABE. MEDIOJ1) ARD
1 Ol OO H#MUM 1
2 2
3 3
4 4
5 5
5] 5]
N N
g g
3 3
10 10
1 1
12 12
13 13
14 14
1= 1=
1E 1E
17 17
12 12
13 13
20 20
4 4
s s
23 23
24 24
25 25
L WAk #MUM
"I \LM. Ez el valar medio anual de los castes de capital a sopartar por el armader enuna

base homogenea [valorigual para todos los afios de vida del buque)

Con estos datos y siguiendo criterio analitico, el programa elabora una tabla en la que se
establecen los pagos de crédito (interés y principal), amortizaciones etc. afio a afio,

repartiéndolos uniformemente a lo largo de la vida util del buque.
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Costes Variables

En la siguiente imagen se muestran los diferentes costes variables en los que incurre el

buque al realizar un viaje determinado.

GASTOS VARIABLES 2

WIAJE

ALGECIRAS-ROTERDAM

DISTANCIA MILLAS [

DI&S OPERACION ANOD 350

TOM PESO MUERTO

CAPACIDAD TRANSP.%

CALCULO VIAJE TIPO CONSUMOS
DISTANCIA TOTAL 0 | MILLAS NAVEGACION
VELOCIDAD NUDOSR FUEL OIL 30,00 | TONDIA
DIAS PUERTO CARGA DIAS CAS OIL 2.00 ] TONDIA
DI&S PUERTO DESC DIAS PUERTO CARGA
GASTOS P.CARGA, 5 FUEL QIL 1.00 | TONDIA
GASTOS PUERTO DESC 5 GAS OIL 500] TONDIA

PUERTO DESC.

DURACION DEL VIAJE DIAS FUEL QIL .00 ] TOMDIA
NAVEGACION " #DIV/!| DIAS GAS OIL 5.00 | TONDIA
PUERTOS 000 | DIAS CALEFACCION

TOTAL " sDIVI!| DIAs FUEL QIL .00 | TOMDIA
PRECIOS

COSTES VARIABLES 3 FUEL OIL 80,00 STON
PUERTOS 0 5 GAS OIL 12,040 STON
CONSUMOS T s 5 TOTAL CONSUMOS TON

TOTAL " #DIVI!| Por vizje FUEL OIL [ DIV TON
. GAS 0L r DIV TON
NUMERQ VIAJES ANO T DIV TOTAL CONSUMO EN §
TOM TRANSP ANO "z ToNM FUEL QIL r DIV} 5
GAS OIL " DIV 5

El modo de funcionamiento es el explicado en el capitulo de estimacion de viaje y

consiste en introducir los datos relativos al buque y al viaje a realizar:
Capacidad y peso muerto del buque.

Consumos y velocidades.

Distancia, duracion y estancia en puerto y paso por canales.
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Gastos fijos
La cuarta hoja se corresponde con los gastos operativos, cada uno de ellos admite tres

niveles prefijados de gastos y un cuarto si se conoce el importe exacto.

GASTOS FIJOS 3
TRIPULACION
MN® TRIPULANTES
FACTOR ROTACION
STANDARD
COSTE TRIPULACION 0
COSTE ANUAL
$ por hombre NOTAS
STANDARD 1 15.000 Asiaticos
2 23.000 Oficiales europeos resto asiaticos
3 35.000 Espafioles o europeos
| |  otro (introducir datos)

MANTENIMIENTO Y REPARACIONES

STANDARD | |
COSTE ANUAL EN $ 0
NOTAS
STANDARD 1 0 Buque con alto nivel de M&R
2 0 Bugue con_ nivel medio de M&R
3 0 Bugue con nivel bajo de M&R
| |  otro gntroducir dato)
SEGUROS
STANDARD
COSTE ANUAL EN $ 0
NOTAS
STANDARD 1 0 MNaviera con buenos records
2 0 Naviera con records aceptables
3 0 Naviera con malos records
4 Otro ( introducir datos)

ADMINISTRACION

STANDARD
COSTE ANUALEN $ 0
NOTAS

STANDARD 1 100.000 Poca estructura v /o muchos buques
2 150.000 Estructura v n® de bugues medio
3 300.000 Mucha estructura y /o pocos bugues
4 Otro { introducir datos)

RESUMEN GASTOS FIJOS

|COSTE ANUAL EN $

TRIPULACION

Ma&R

SEGUROS

ADMINISTRACION
TOTAL

olooo|o
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3. ACTUALIZACION DE DATOS

Como nuestro objetivo principal es disponer de una estimacion del viaje con la mayor
aproximacion posible, deberemos de contar con datos actualizados, extraidos de fuentes
de fidedignas. Por ello, habra que llevar a cabo una actualizacién de algunas de nuestras

variables.

Hasta ahora, los costes operativos se introducian seleccionando niveles de costes en
funcién del estandar de exigencia a emplear por la compafia. Con la presente
actualizacion se quiere, también, diferenciar los costes operativos por tipo de buque y
aplicar como coste de cada una de las partidas, la media anual que publica Moore
Stephens en su informe OpCost.

Veremos a continuacion, como los costes operativos sufren variaciones en funcién del
tipo de buque a utilizar, su edad, las aguas y rutas por las que navegue, incluso son
funcion de lo de los recursos disponibles de la compafiia, etc.

OpCost Indices

| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Bulker 100 101 96 105 118 122 135 145 172 171 176 ’ 179 173 169 168 162 159 156
Tanker 100 106 109 113 125 132 144 160 184 179 181 1 184 179 181 179 175 172 169

- Container 100 110 "7 120 133 157 173 160 163 “ 168 165 163 161 155 154 | 152

En la imagen anterior, hemos podido observar el diferencial existente en los OPEX para
buques de diferente tipologia, a lo largo de los ultimos 17 afios. De aqui podemos extraer

la importancia de diferenciar el tipo de buque a emplear.

Como comentamos al inicio, algunas de las partidas que constituyen los costes
operativos representan un gasto mayor que el resto sobre la totalidad de este coste.

Veamos como es el reparto porcentual sobre la totalidad del coste por tipo de buque:
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Product Tanker - Opt Cost GNL - Opt Cost

>

Bulk Carrier - Opt Cost Container Ship - Opt Cost

Insurance

-

Si analizaramos en detalle cada una de estas partidas extraeriamos como conclusion

gue los costes operativos se reducen ligeramente con el avance del tiempo, gracias a la
optimizacién de sus infraestructuras y recursos, y debido a las mejoras tecnoldgicas y
técnicas. También es importante destacar el conceto de Economia de Escala, a mayor
tamafo de buque, mayores seran sus costes, como los volimenes de carga a albergar.
Es en la relacién del coste frente a las toneladas transportadas donde radica la

competitividad de este tipo construcciones.

En relacion con los costes de viaje es también fundamental disponer de informacién
actualizada y lo mas completa posible. Los precios de los combustibles sufren
modificaciones periédicas y es imprescindible su actualizacién para poder operar de
forma competitiva en el mercado. https://shipandbunker.com/prices

Asi mismo, estar en contacto con los agentes de puerto es indispensable para conocer y
estimar las cuentas de escala, y los requisitos técnicos minimos de cada puerto.
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4. IMPLEMENTACION

Para la implementacion, se ha optado por modificar la estructura de la hoja de calculo,
para poder introducir nuevas variables. Asi, podremos visualizar, de una manera mas
intuitiva, el itinerario de nuestra ruta. Podremos realizar simulaciones incluyendo
desviaciones para cubrir nuestras necesidades de suministro. También, podremos
emplear a 1 o 2 “Brokers”, en la intermediacion de nuestras operaciones. Incluso,
podremos seleccionar el tipo de buque mercante al que queremos aplicar la simulacion,
identificando, en caso de un buque GNL, la posibilidad de navegar en modo dual: fuel +
boil off; solo consumiendo GNL, forzando el BOG; o navegando exclusivamente a fuel al

disponer de un sistema de licuefaccion ese BOG.

Veamos como se presentan los costes de viaje:

l

GASTOS VARIABLES

Particularidades del Buque

Consumos

- Generacion Motor Velocidad (millas) C. Navegacion (Tons /dia)
Propulsor Plena Carga| Lastre Plena Carga Lastre
Particularidades de la Carga FO./SFO|] MGO | GNL

DWT (Tons) Capacidad de C. Puerto Descarga (Tons /dia)
Transporte ] I

C. Puerto Descarga (Tons /dia)

Bunkering
i C T I di
Bunker e Molalidad Navegacion GNL onsums (Tons / dia)
($/ton) GML FO./SFO
FO.ISF.O 0,00 0,00

MGO
GNL

El poder seleccionar el tipo de buque mercante nos ayudara a comprender las diferencias

entre los consumos de los diferentes tipos y las posibilidades sus equipos propulsores.

Particularidades del Buque

cl Generacion Velocidad [millas)
s Matar Propulzar | PlenaCargal  Lastre
-
EulkCarricr
GHL de la Carga
C idad d
DT (Tans) "'TP"":' 20 HE
ransporte
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Particularidades del Buque

Particularidades del Buque

Clase Generacion Velocidad [millas) - Generacian Welocidad (milas)
Matar Propulsar | PlenaCarga|  Lastre a=E Mator Propulsor | PlenaCarga|  Lastre
BulkCarrier Standard GMNL -

Particularidades de la Carga

Capacidad de

Transporte

DT [Tans)

Terzera

Particularidal cuarta

Capacidadde

Ui [ Jems] Transparte

En funcion del equipo propulsor de nuestro metadoreno, tendremos diferentes modalidad

de navegacion.

Barco de Calderas. 12/ 22 Generacion.

Queman gas en calderas que producen vapor sobrecalentado, utilizan turbina de vapor

para la propulsion y la generacién eléctrica. Barcos contruidos hasta 2007.

Caracteristicas,

Alto BOG y bajo rendimiento. Mejor el BOG en 50%

No disefiados para quemar MDO

27 Generacion

Calderas

Particularidades del Buque

+ 12 Solucion desde 1959

» Quema BOG o fueles, no quema Diésel
- BOG: 0,15% (140.000 m3)

« Consumos: 180 t/d

ol Generacian Velocidad [millas)
338 Mator Propulsor | PlenaCarga|  Lastre
ML Segunda

Particularida

des de la Carga

DT (Tons] I:?rpacidad de
ransparts
Bunkering
Precios
Burker % tan]
F.O!SF.O
MGO
GHNL

Consumos

C. Mavegacion [Tons idia)
PlenaCarga Lastre

FoisFol moo | GHL

C. Puerta Descarga [Tons idial

C. Puerta Descarga [Tons idial

Consumos [Tons{ dia)

Malalidad Mavegacian GhL
SML F.0. ¢ 5.F.0O

+ |0.00 0,00
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Barco de Motores de propulsién Diésel Electrica. 32 Generacion.

Queman gas en motores semirapidos que estan acoplados a generadores y generan
electricidad utilizada en el resto de servicios del buque. Barcos construidos desde 2007
hasta 2015 y para aplicaciones especiales (FRSU). Carécteristicas,

Mejora el rendimiento 40%

Queman cualquier combustible.

« A partir de 2003

= Redundancia

« BOG: 0,15% (155.000 m3)
= Consumos: 140 t/d

Barco de Motores de 2 tiempos duales o Diésel. 42 Generacion.
Mejora el de BOG 60%. Mejora rendimiento 30%

Queman cualquier combustible.

+ Planta de Re-licuefaccion

= A partir de 2013

= Solucién mejor rendimiento
= Alta fiabilidad.

- BOG: 0,09% (175.000 m3)
= Consumos: 105 t/d

42 Generacion

Motores Lentos

Particularidades del Buque

Consumos

ol Generacian Velocidad [millas) C. Mavegacion [Tons idia)
3= Mator Propulsor | PlenaCarga|  Lastre PlenaCarga Lastre
GHL Cuarta |
Particularidades de la Carga FoisFol moo [ Gh

Capacidad de C. Puerta Dezcarga [Tons idia)
Lht(Voms] Transparte | |
C. Puerta Dezcarga [Tons idia)
Bunkering
i C [Tons ! dial
Bunker A Malalidad Mavegacian GRL S T e
[#{ton] GHL F.0./S.F.O
F.O.!SF.O = 0,00 0.0a
ME0 GHL
GhL | Diual
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Otra particularidad de esta mejora, es el poder definir una ruta a placer. Pudiendo
comparar entre diferentes viajes para,en funcion de la velocidad y los dias en puerto,

concocer en detalle el conste del combustible a requerir.

Rotacidn entre Puertos

Situacidn Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millaz dias consumao total
000050
0.00us0
00050
00050
000050
0.00us0

0,00 0,00 0,00 UsD

Entendamoslo con un ejemplo practico:

Supongamos un BulkCarrier Panamax que esta terminando de descargar en Valencia y
le ofrecen una carga de grano desde Nueva Orleans a Barcelona. Distancia
Valencia/Nueva Orleans de 5.089 millas y Nueva Orleans/Barcelona de 5.225 millas. Los
gastos de escala en Nueva Orleans USD 135.000 y USD 95.000 en Barcelona. El tiempo

de carga/descarga para ambos puertos sera de 14 dia.

El armador tiene dos alternativas para la toma de combustible: atracado en Valencia a
un precio de IFO de USD 650 por tonelada y USD 925 para el MDO o fondeado en
Algeciras, una vez proceda en lastre en ruta hacia Nueva Orleans, donde el precio de
IFO 380 es de USD 600 por tonelada y el MDO 875 por tonelada.

El buque necesita tomar para el viaje Nueva Orleans/Barcelona 1.600 toneladas de IFO
380 y 35 toneladas de MDO.

a) ¢ Compensa la escala de bunker en Algeciras?
Tener en cuenta que el desvio supone 24 horas de tiempo adicional para la toma de
consumo Y el coste de la escala en Algeciras es de USD 5.000. Considerar que la escala

en Algeciras no aumenta la distancia de viaje, solo incrementa el tiempo de viaje.
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Bunkering VALENCIA
Precios
Bunker %! tan]
F.O!SF.O £50.00
MGO 325,00
GML

Costes Variables

Malalidad Mavegacian

GHL

Conzumosz [Tons ! dia)

GHL F.O 'S5 F.0

0,00 0.00

Brokers Gastos Paortuarios alaCarga Gaﬁfgss;t:‘;gns a Gastos de escala Gastos de combustible
0.00 135.000,00 35.000.00 1.140.525.00
135.000.00 USD 95.000,00 USD 0,00 UsSD 1.140.525.00 USD
Rotacidn entre Puertos
Situacion Walencia - Mueva Orledns - BCM | Condicionde carga | Tipo Bunker Millas diaz CconsuUmo total
Mavegacidn Valencia ta Nueva Orleans lastre F.O/SF.0O 5083,00 16,31 5300104 17 USD
Carga Mueva Orleans lastre MEO T.00 33.075.00U50
Mavegacidn Mueva Orleans ta BCM plenacarga F.O /S F.O) 522500 16,75 544 270,53 0U50
Descarga BCM plena carga MGO T.00 3207500050
0.00uUsD
0.00uUsD
10.314.00 | 47.06 1.140.525.00 USD
Bunkering ALGECIRAS
Bunker g??‘;ﬁ Malalidad Mavegacian GRL C;r[:‘ls:lrnns [FT;-'SII llad:]j
F.O./SF.O 500,00 0,00 0.00
Ms0O g75.00
GhL

Costes Yariables

Brakers Sastos Partuarioz alaCarga Gaslg:snz'ségagios a Gastoz de escala Gastos de combustible
0.00 135.000,00 35.000,00 1.053.680,77
5.000,00
140.000.00 USD 95.000,00 USD 0,00 USD 1.053.680.77 USD
Rotacidn entre Puertos
Situacian Valencia - Nueva Orleans - BCH | Condicionde carga Tipo Bunker Millaz dias consume tatal
MNawegacion Valencia to Algeciras lastre F.O IS F.O 0.00us0o
Suministra Algeciras lastre F.O. {5 F.O&MG0 0.no0uso
MNavegacidn Algeciras ta Mueva Cileans lastre F.O'SFO 522500 16,75 S02.403,535050
Carga Musuwa Orleans lastre MO T.00 30.975,000U50
MNavegacidn Muewa Ordeanz to BCN plena carga F.OMSFO 5.0583.00 16,31 d53.326,32U30
Oescarga ECM plena carga MGO T.00 30.975,00US0
10.314.00 47,06 1.053.680.77 USD
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5. INTERPRETACION Y RESULTADOS

Como no podia ser v pueda tomar la mejor decision posible. En ella se recogen

detalladamente todos los gastos, y los ingresos anuales de la operacién que hemos ido

definiendo.

RESULTADOS
Valor del bugque dias operativos | afio
0.00 UsD 0,00
Flete en Time Charter
3 /dia 3 [ ano
0.00 0,00

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERD

INGRESOS | 0,00 Uso|
GASTOS DE CAPITAL | 0,00 USD|
GASTOS OPERATIVOS: | 0,00 USDY|
TRIPULACION 0.00
M&R 0.00
SEGUROS 0.00
ADMINISTRATIVOS 0.00
TOTAL DE GASTOS | 0,00 USD|

BENEFICIO (PERDIDA) [

MARGEMES

S0OBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE

SOBRE APORTACION ARMADOR

SOBRE FACTURACION

CASH FLOW |
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6. SIMULACIONES

Simulaciones — Caso SANTAMARIA

El bulkcarrier SANTAMARIA de 32.000 TPM, al 95% de carga, ha sido adquirido por 32
millones. Con una vida util de 25 afios, valor residual 1%, esta transportando carbén entre
Algeciras y Rotterdam, distancia aproximada de 1.400 millones, de forma continua, a un
flete de 12$ por tonelada transportada. TIR 5%

El armador utiliza tripulaciones europeas (12 hombres), con factor de rotacion de 1,6, con
bajos standards de mantenimiento, malos rrecords de seguros y gastos de estructura de
75.000 $/afo.

El buque opera 340 dia al afio, empleando 25 dias en reparaciones.

Sus cifras de operaciones son las siguientes:
Velocidad econdémica de 14 nudos, con un consumo en navegacion de 25 ton/dia F.O.
Dias en puerto, 2 en carga + 2 descarga
Gastos puerto de carga, 15.000 $, siendo el consumo en este puerto 5 ton / dia F.O.
Gastos puerto descarga, 16.000 $, siendo el consumo en este puerto 7 ton / dia F.O.
Precio F.O. 95% / ton y Precio G.O. 180%$ / ton

Se pide
Atendiendo a los beneficios obtenidos y las ratios de margenes del naviero, realice un
breve informe indicando cual, de las siguientes alternativas es la mejor opcién de las

posibles, incluida la inicial:
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a) Resultado de explotacién del buque

GASTOS de CAPITAL

CIFRAS EM MILLOMES DE DOLARES

Panicularidades del Credi
Walor del buque | Financiacidn | PagoCash Tipo de Interes Anos Rtz M@k eiilia
linn: Carrania I Carencia [3#]
3200050 28,60 US0D E40USD0 8,005 g i} 1
0,20
Vida del Bugue
P Walor Fesidual Tipo de Tipo de Interes para [#] Tipo de Sistemna:
[ Amortizacion Actualizacion Frances 1
| 26,00 100 Lineal .00z Aleman z
CHEDITO Sistema Frances
Afi0 DEUDA INTERESEZ PPAL TOTAL AMOR- SALIDA GASTOE YALOR AfiD
¥I¥A PAGO TIZACION | TESORERIA CONTAB. MEDIDO[1]
[i] 25,60 5,40 [i]
1 2313 205 2.4 4.45 127 4.45 3.32 2,43 1
Z 20,59 186 2,60 445 127 4,45 3,12 2,43 Z
3 17.73 165 281 445 127 4,45 29 2,43 3
q 14,75 142 3.03 4.45 1.27 4.45 263 .43 q
5 .48 115 327 4.45 1.27 4,45 245 2,43 5
[ 7.3 0.3 354 4.45 127 4.45 213 243 [
7 412 0,64 3,82 445 127 4,45 1,30 2,43 7
g 0,00 0,33 412 445 127 4,45 1,60 243 g
E] 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 127 2,43 E]
10 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 1.27 2,43 10
11 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0.00 127 2.43 11
12 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 127 2,43 12
13 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 127 .43 13
14 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 1.27 2,43 14
15 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 1.27 2,43 15
16 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 127 2,43 16
17 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 1.27 2,43 17
18 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 127 2,43 15
19 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 1.27 2,43 13
20 0.00 0.00 0.00 0.00 127 0.00 127 243 20
21 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 127 2,43 21
22 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 127 2,43 22
23 0,00 0,00 0,00 0,00 1.27 0,00 127 2,43 23
2d 0,00 0,00 0,00 0,00 127 0,00 1.27 2,43 2d
25 0,00 0,00 0,00 0,00 127 [0,32] 127 2,43 25
0,00 VAN 35,10 35,10

W.M. Ez elvalor medio anual de loz costes de capital a soportar por el armador en una base homogenea [(valor igual para todos los afios de vida

del buque]

GASTOS de CAPITAL

Yalor Medio
Mazx.
Desembolso

Anual
Mazx. Gastos

Contable
Anual

2,43 U5D
445050

3.320us0
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GASTOS OPERACIONES

Coste de Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones

N* Tripulantes Factor de Ratacion Standard Standard
12 1,60 3,00 3.00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 15.000,00 USD Asiaticos 1 620.800,00 USD Bugue con alto nivel de M&R
2 23.000 00 USD Oficiales europeos, resto asiaticos 2 452.880 00 USD Bugue con nivel medio de M&R
3 35.000,00 USD Esparioles o europeos 3 313.248 00 USD Bugue con nivel bajo de ME&R
4 Otro (introducir dato) 4 Otro (introducir dato}

Coste Tripulacion 672.000,00 USD

Coste Mantenimiento y Repacion 313.248,00 USD

Seguros Administracion
Standard Standard
3.00 4,00

Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920,00 USD Naviera con buenos records 1 100.000,00 USD Poca estructura yio muchos bugues
2 514.240,00 USD Naviero con records medios 2 150.000,00 USD Estructura v n® de bugues medio
3 1.043.200,00 USD Navigra con malos records 8 300.000 00 USD Mucha estructura v/o pocos bugues
4 Otro (intreducir dato} 4 75.000,00 USD Otro (introducir dato}

Coste Seguros 1.043.200,00 USD

Coste Administracion 75,000,00 USD

| GASTOS VARIABLES

T. Tripulacion G72.000,00 USD
T.MyR 313.248,00 USD
T Seguros 1.043.200,00 USD

T Administracion 75.000,00 UsSD

| TOTAL OPEX

2.103.448,00 UsSD |

GASTOS VARIABLES
Particularidades del Buque Consumos
ol Generacian Velocidad [millaz] C. Mavegacidn [Tons Idial
ase Matar Propulzar | PlenaCargal  Lastre Plena Carga Lastre
BulkCarrier Standard 14.00 14.00 25,00 25.00 |
Particularidades de la Carga FoisFol moo | Gh
DT [Tome] E?rpacidad de C. Puerta Descarga [Tons idial
ransporte 5,00 | 4,00 |
32.000,00 95 C. Puerta Descarga [Tons Idia)
7oo | so0 |
Bunkering
i C [Tans ! dial
Burker FISE Malalidad Navegacidn GRNL oredmee one e
(1 ton) GhiL FO.{SF.O
F.O!SF.O 35.00 0.0a 0.0a
MGO 180,00
GMNL
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Costes Variables

Brokers Gastos Portuarios alaCarga GESMEE;::;Z.DS gls Gastos de escala Gastos de combustible
0,00 15.000,00 16.000,00 £3.31.67
15.000,00 USD 16.000,00 USD 0,00 USD 2331167 USD
Rotacion entre Puertos

Situacidn Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumao total
Carga Algeciras lastre MGO 2.00 2.330,00 050
Mavegacidn Algeciras to Baoterdam plena carga F.O!SF.O| 140000 417 3.835.83 U530
Dezcarga Raterdam plena carga MG0O z2.00 313000050
Mavegacion Raterdam to Ageciras lastre F.O.{S5F.0O| 140000 417 5.835.830Us50D

0.00UsD

0.00uso

280000 12.33 253.311.67 USD
[ GASTOS VARIABLES

Dias de operacion anuales 340,00 USD
Mumero de Viajes al afio 27,57 USD
Tons transportadas afio 838054,0541

TOTAL Costes Combustible 25.311 87 USD

TOTAL Costes Portuarios 31.000,00 USD
TOTAL Costes Pazo Canal 0,00 USD
TOTAL Coste Brokers 0,00 USD

TOTAL x viaje 56.311,67 USD
TOTAL anual 1.552.375,68 USD

INGRESOS
FLETE DE Modalidad [#] dias ! afio
12.00 3.00 340,00
(#) FLETE EQUIVALENTE
1 BAREBDAT 17.5356.51 ¥idia
Z TIME CHARTER 25257 ¥idia
3 WIAJES 12.00 ! Ton
NGRESDS ANUALE! 8504 27297 %! AROD
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RESULTADOS

Valor del buque dias operativos ! afio
32.000.000,00 US0 340,00
Elete en Time Charter
¥ldia F!ano
25257 8.504.272.97

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

INGRESOS

GASTOS DE CAPITAL

GASTOS OPERATIVOS:

TRIPULACION
M&R

SEGUROS
ADMINISTRATIVOS

TOTAL DE GASTOS

8.504.272 57 UsD|

2.490.265,65 UsD|

2.103.448,00 uso|

GTE.000.00
F13.245.00
1.043.200,00
75.000.00

4.593.714,66 USD|

BENEFICIO (PERDIDA) 3.910.558, 3150 I
MARGEMNES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE 12,225
SOBRE APORTACION ARMADOR 51,105
SOBRE FACTURACION 45,95

CASH FLOW

5177.758,31US0 |
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b) Si el buque aumenta la velocidad a 15 nudos, ...

| GASTOS VARIABLES

Particularidades del Buque Consumos

ol Generacian Velocidad [millaz] C. Mavegacidn [Tons Idial
ase Matar Propulzar | PlenaCargal  Lastre Plena Carga Lastre
BulkCarrier Standard 15.00 15.00 25,00 25.00 |
Particularidades de la Carga FoisFol moo | Gh
i C. Puerta Descarga [Tons Idia)
DT Tons] C.?rpacldad de =}
ransporte 5,00 | 4,00 |
32.000,00 95 C. Puerta Descarga [Tons Idia)
7oo | so0 |
Bunkering
i Conzumas [Tons ! dia)
Burker F;E;CIDS Malalidad Navegacidn GRNL
(1 ton) GhiL FO.{SF.O
F.O{5F.O 35,00 0.00 0.0a
MGO 180,00
GRL
Costes Variables
Brokers Gastos Portuarios ala Carga GastDEPDrtuarios g Gastos de escala Gastos de combustible
escarga
0,00 15.000,00 16.000.00 2339222
15.000,00 USD 16.000,00 USD 0,00 USD 23.992.22 UsSD
Rotacion entre Puertos
Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumao total
Carga Algeciras lastre MGO 200 2.330,00Us50
Mavegacidn Algeciras to Foterdam plena carga FOSF.O| 140000 3.89 9,236,150
Dezcarga Roterdam plena carga MGO 200 313000030
Mavegacion Raterdam to Agecitas lastre F.O{SF.O| 140000 3.89 5,236, 11U5D
000050
0,00Us0
2.800.00 1,78 23.992.22 UsSD
[ GASTOS VARIABLE S |

Dias de operacion anuales 340,00 UsSD
Mumera de Viajes al afio 28,87 USD
Tons transportadas afio 877584,8057

TOTAL Costes Combustible 23.992 22 USD

TOTAL Costes Portuarios 31.000,00 USD
TOTAL Costes Paso Canal 0,00 USD
TOTAL Coste Brokerz 0,00 USD

TOTAL x viaje 54.992,22 USD
TOTAL anual 1.587.511,32 USD
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INGRESOS

FLETE DE ENTRADA | Modalidad [#] dias ! ano

12.00 3.00 340,00

(#) FLETE EQUIVALENTE
1 BARE BOAT 16.733.83 %1 dia
Z TIME CH&RTER 26,304 43 %1 dia
3 WIAJES 12.00 ¥/ Ton

INGRESOS ANUALES 8.943.507.55 %! ARD

RESULTADOS

Valor del bugue di as operativos | ano
32.000.000.00 050 340,00
Flete en Time Charter
Fidia i afo
26,304 .43 5.343.507.55

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

INGRESOS [ 2.043.507.55 UsD]
GASTOS DE CAPITAL [ 2.490.265 66 UsD]
GASTOS OPERATIVOS: [ 2.103.448,00 UsD|
TRIPULACION B72.000,00
M&R 313.248,00
SEGUROS 1.043. 200,00
ADMINISTRATIVOS 75.000,00
TOTAL DE GASTOS [ 4553714 66 USD]
MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE 13,593
SOBRE APORTACION ARMADOR B7.97%
SOBRE FACTURACION 48 Ed2
CASH FLOW | sewsszasuso |
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C) ....ysielconsumo diario de F.O. llega a 30 ton dia de navegacion.

| GASTOS VARIABLES
Particularidades del Buque Consumos
ol Generacion Velocidad [millas) C. Navegacidn [Tons /dia)
a3 Matar Propulsor | PlenaCarga|  Lastre PlernaCarga Lastre
BulkCarrier Standard 15,00 12,00 30,00 30,00 |
Particularidades de la Carga FOi/sFO] Mmoo | G
DWT [Tons) E.?rpacidad de C. Puerta Descarga [Tons idia)
ransporte 5.00 | 4.00 |
32.000,00 35 C. Puerta Descarga [Tons idia)
700 | 500 |
Bunkering
i C [Tons{ dial
Burker piieles Malalidad Mavegacion GhL cremee e ae
[¥{ton) GHL FO.{SF.O
F.O. ¢ 5.F.0 35,00 0.0o 0,00
MGO 150,00
ML

Costes Yariables

Erokers Gastos Portuarios alaCarga GaStDEES;I;;gDS alz Gastos de escala Gastos de combustible
0,00 15.000,00 16.000.00 27.686.67
15.000,00 USD 16.000,00 USD 0.00UsSD 27.686.67 USD
Rotacidon entre Puertos
Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumo tatal
Carga Algeciras lastre MEO 2,00 2.3390,00U5D
Mavegacian Algeciras to Roterdam plena carga F.O.!S.F.O 1.400,00 3.89 1053353050
Descarga Faterdam plenacarga MGO 2,00 213000 050
Mavegacidn Raterdamto Ageciras lastra F.O./SF.O 1.400,00 389 1.083.3230050
0.00uso
0.0ouso
2.800,00 .78 27.686,67 USD
GASTOS VARIABLES |

Dias de operacion anuales 340,00 USD
Mumera de Viajes al afin 28,87 USD
Tons transportadas afio 877584,8057

TOTAL Costes Combustible 27 62887 UsSD

TOTAL Costes Portuarios 31.000,00 USD
TOTAL Costes Pase Canal 0,00 USD
TOTAL Coste Brokers 0,00 USD

TOTAL x viaje 58.686,67 USD
TOTAL anual 1.694.162,26 U3SD
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INGRESOS

FLETE DE ENTRADA | Modalidad [#] dias | ano
12.00 3.00 340,00
(#) FLETE EQUIVALENTE
1 BARE BOAT 153,447 63 #1dia
Z TIME CHARTER £5.330.75 %1 dia
3 WIBJES 12.00 %! Ton

INGRESOS ANUALES  8.836.856.60 #1! ARD

RESULTADOS
Walar del bugue dias operativas | afia
32.000.000.00 U050 340,00
Flete en Time Charter
fldia T ano
25,930,775 8.836.856.60

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

INGRESOS [

8.836.856,60 UsD|

GASTOS DE CAPITAL |

2.490.266,65 UsD|

GASTOS OPERATIVOS: l

2.103.448 00 uso|

TRIPULACION
M&R

SEGUROS
ADMINISTRATNGS

B7¥2.000.00
313.245.00
1.043. 200,00
75.000.00

TOTAL DE GASTOS |

4.593.714,65 UsD|

BENEFICIO (PERDIDA) [

4.24314134us0 |

MARGENES

SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUGQUE

13,265

SOBRE APORTACION ARMADOR

G, 300

SOBRE FACTURACION

43,023

CASH FLOW [

5510341340 |
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d) Si se utiliza F.O. de peor calidad (85%/ton), el coste de mantenimiento por cambio

de filtros inyectores, etc, se incrementa en 120.000 $ afo.

GASTOS VARIABLES

Particularidades del Buque

ol Generacion Velocidad [millas)
A== Mator Propulsar | Plena Carga|l  Lastre
BulkCarrier Standard 15.00 15.00

Particularidades de la Carga

0w (Tons] I:.?Iu_pacidad de
ransporte
32.000,00 a5
Bunkering
Precios
Bunker % ton]
F.O/SFO §5,00
MGO 180,00
ML

Costes Variables

Consumos

C. Mavegacidn [Tons 'dial

Plena Carga Lastre
30,00 30,00 |
FoisFol meD | Gh

C. Puerta Dezcarga [Tonz Mdia)

500 |

400 |

C. Puerta Dezcarga [Tons Mdia)

700 |

soo0 |

Malalidad Mavegacidn GHNL

Consumos [Tons  dia)

GhL F.O{5F.0O

0,00 0,00

Brokers Gastos Partuarios ala Carga Gastngzgézaggns ala Gastoz de ezcala Gastos de combustible
0,00 15.000,00 16.000,00 £3.113.33
15.000,00 USD 16.000.00 USD 0,00 UsSD 25.113.33 UsSD
Rotacidn entre Puertos

Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Milla=s dias consume total
Carga Algeciras lastre MGO 2.00 2.230,00U50
Maveqacidn Blgeciras to Foterdam plena carga FO{SF.O 1.400,00 3.89 931667 LSO
Descarga Raterdam plena carga MGO 2,00 2.930,00 050
Mavegacian Raoterdam ta Ageciras lastre F.O.{SF.O 1.400,00 3.89 3.316,67 UsSO

0,00 50

0,00 5D

2.800.00 1.78 25.113.33 UsD
[ GASTOS VARIABLES |

Dias de operacidn anuales 340,00 USD
Mumero de Viajes al afio 28,87 USD
Tons transportadas afio 877584,9057

TOTAL Costes Combustible 25.113,33 USD

TOTAL Costes Portuarios 31.000,00 USD
TOTAL Costes Pazo Canal 0,00 USD
TOTAL Coste Brokers 0,00 USD

TOTAL x viaje 56.113,33 USD
TOTAL anual 1.619.875,47 USD
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GASTOS OPERACIONES

Coste de Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones

M* Tripulantes Factor de Rotacion Standard Standard
12 1,60 3,00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 15.000,00 USD Asiaticos 1 520.800 00 USD Bugue con alto nivel de M&R
2 23.000,00 USD Oficiales europeos, resto asiaticos 2 432 8380 00 USD Bugue con nivel medio de M&R
3 35.000,00 USD Espafioles o europeos 8 313.243 00 USD Bugue con nivel bajo de M&R
4 Otro (intreducir dato) 4 433.243 00 USD Otro (intreducir dato)

Coste Tripulacian 672.000,00 USD

Coste Mantenimiento y Repacidn 433.248,00 USD

Seguros Administracion
Standard Standard
3,00 4,00

Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920 00 USD Nawvigra con buenos records 1 100.000,00 USD Poca estructura y/o muchos bugues
2 514.240 00 USD Naviero con records medios 2 150.000 00 USD Estructura y n® de bugues medic
3 1.043.200,00 USD Navigra con malos records 8 300.000,00 USD WMucha estructura yio pocos bugues
4 Otro (introducir dato) 4 75.000,00USD Otro (introducir dato)

Coste Seguros 1.043.200,00 USD

| GASTOS VARIABLES |

T. Tripulacion 672.000,00 USD
T.MyR 433.248,00 USD
T Seguros 1.0:43.200,00 USD

T Administracion 75.000,00 UsSD

[ TOTALOPEX 2.223.448,00 USD |

Coste Administracion 75,000,00 USD

INGRESOS

FLETE DE ENTRADA | Modalidad [#] dias | afio

12.00 3.00 340,00
(#) FLETE EQUIVALENTE
1 BAREBOAT 18.322.45 #1dia
2 TIME CHARTER 26.203,25 $1dia
3 VIBJES 12.00 %! Tan
INGRESOS ANUALES 8.911.143.40 %! ARND
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RESULTADOS

Valor del bugue dias operativos ! ano
32.000.000.00 050 340,00
Flete en Time Charter
Fidia F 1 afa
26.203.25 8.9711.143.40

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

£.911.143 40 USD|

2.490.268,65 UsD|

2723 448,00 USD|

INGRESOS [
GASTOS DE CAPITAL [
GASTOS OPERATIVOS: [

TRIPULACION

M &R

SEGUROS

ADMINISTRATIVOS

GTE.000.00
433.245.00
1.043.200,00
T5.000.00

TOTAL DE GASTOS [ 4713.714,65 USD]
BEMEFICIO (PERDIDA) | 41reza7aso |
MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE 13,12
SOBRE APORTACION ARMADOR B5 56
SOBRE FACTURACION 47 0%
CASH FLOW | sdssezaravso |
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e) Si se hubiera montado una hélice de maniobra en proa se podria haber reducido

la cuenta de escala en la partida de remolcadores en 1.000$ por escala, el coste

de la hélice hubiera sido de 1millén de délares en el momento de la construccién

(precio del buque 33 millones).

GASTOS de CAPITAL

CIFRAS EM MILLOMES DE DOLARES

Particularidad el Credi
‘alor delbuque | Financiacidn | PagaCash Tipo de Interes Anos FiitEE U &3 Eelie
lima. Carranil 1 Carencia [#]
3300050 264050 EEO LSO 8,005 g i} 1
0,20
Vida del Buque
s W alor Residual Tipo de Tipo de Interes para [#] Tipo de Sistemna:
fios SRR -
[*] Amoartizacian Actualizacion Frances i
| 26,00 1,005 Lineal 5,005 Alernan 2
CREDITO Sistema Frances
+fio DEUDA INTERESES PPAL TOTAL AMOR- SALIDA GASTOS YALOR +fic
¥IYA PAGO TIZACION | TESORERIA | CONTAB. | MEDIOf1)
i 26,400 (=] i
1 23.92 21 248 4,59 1.3 4,59 342 257 1
z 21.24 191 2.E8 4,59 1.3 4,53 3.22 257 z
3 18.34 1,70 2.89 459 1.3 4,53 3,01 257 3
4 15.22 147 3,13 4,59 1.3 4,53 277 257 4
5 1.54 1,22 3.38 4,53 1.3 4,53 252 287 5
F 8,13 0,35 3.65 4,53 1.3 4,53 2,25 287 F
7 4,25 0,66 3.94 4,59 1.3 4,53 1.36 257 7
g 0,00 0,34 4,25 4,53 1.3 4,53 1.65 287 g
3 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 3
10 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 131 257 10
1 0.00 0.00 0.00 0.00 13 0.00 1.3 257 1
12 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 1z
13 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 13
14 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 14
5 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 15
15 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 287 16
i 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 287 17
i 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 iE
13 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 1.3 287 13
20 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 20
21 0,00 0,00 0,00 0,00 1.3 0,00 131 257 21
27 0.00 0.00 0.00 0.00 13 0.00 1.3 257 27
23 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 23
24 0,00 0,00 0.00 0,00 1.3 0,00 1.3 257 2
25 0,00 0,00 0.00 0,00 1,31 [0,33) 1.3 257 25
0,00 VAN 36,13 36,13

.M. Es el walor medio anual de los costes de capital 2 soportar por el armader en una base hemogenea [valor igual para todes los afios de vida

del bugque]

GASTOS de CAPITAL |

Yalor Medio
Mazx.
Desembolso

Anual
Maz. Gastos

Contable
Anual

257 U530
4,53Us0

342050
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Costes Yariables

Brokers Gastos Partuarios alaCarga Gastosljzsnég.;gns ale Gastos de escala Gastos de combustible
0,00 15.000.00 16.000,00 2399222
[1.000,00) (1.000,00)
14.000,00 USD 15.000,00 USD 0,00 UsSD 23.992.22 UsD
Rotacidn entre Puertos
Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumo total
Carga Blgeciras lastre MGO 200 2.330,00 050
Mavegacidn Algeciras to Baterdam plens carga FO/SFO| <0000 389 9.236,11US0
Descarga Roterdam plena carga MGO 200 3.730,00Us50
Mavegacidn Raterdam to Ageciras lastre F.O./5F.0O| 140000 389 9,236, 11USD
0,00 150
0.00Us0
2.800.00 1.78 £3.992.22 USD
[ GASTOS VARIABLES |

Dias de operacidn anuales 340,00 USD

Mumero de Viajes al ano 28,87 USD
Tons transportadas ano 8775849057

TOTAL Costes Combustible 23.992 22 USD

TOTAL Costes Portuarios 28.000,00 USD

TOTAL Costes Paso Canal 0,00 USD

TOTAL Coste Brokers 0 00 USD

TOTAL x viaje 52.992,22 USD
TOTAL anual 1.529.775,47 USD

INGRESOS
FLETE DE ENTRADA | Modalidad [#] dias | afio
12.00 3.00 340,00

(#) FLETE EQUIVALENTE

1 BARE BOAT 15.751.94 ¥ldia

Z TIME CHARTER 26,474, 25 #1dia

3 VIAJES 12,00 %! Ton
INGRESOS ANUALES  9.001.243.40 #!ARD
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RESULTADOS

Valor del bugque dias operativas ! afa
33.000.000.00Us0 340,00
Flete en Time Charter
fldia Tl ano
26.474.25 3.001.243.40

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

INGRESOS

GASTOS DE CAPITAL

GASTOS OPERATIVOS:
TRIPULACION
W &R
SEGUROS
ADMINISTRATAOS

TOTAL DE GASTOS

5.001.243,40 USD|

2 568.087,50 USD|

2.145 837,00 uso|

BT2.000.00
323.037.00
1.075.800,00
75.000.00

4.713.924 50 UsD|

BENEFICIO (PERDIDA)

428731830050 |

MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUGQUE
SOBRE APORTACION ARMADOR
SOBRE FACTURACION

12,93

G}, 355

47 65

CASH FLOW

5.554.118.30Us0 |
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f) Si el buque se abandera en un registro de conveniencia puede ser tripulado por

asiaticos, si bien necesitaria dos tripulantes mas y su factor de rotacion baja a 1.4

GASTOS OPERACIONES

Coste de Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones

N* Tripulantes Factar de Ratacian Standard Standard
14 1,40 1,00 3.00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 15.000 00 USD Asiaticos 1 620.800,00 USD Bugue con alto nivel de M&R
2 23.000,00 USD Cficiales europecs, resto asiaticos 2 482.530,00 USD Bugue con nivel medio de M&R
8 35.000,00 USD Espafioles o europeos 3 313.248 00 USD Bugue con nivel bajo de M&R
4 Otro (intreducir dato} 4 Otro (introducir dato)
Coste Tripulacidn 294.000,00 USD Coste Mantenimiento y Repacién 313.248,00 USD
Seguros Administracion
Standard Standard
3,00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920 00 USD Naviera con bugnos records 1 100.000,00 USD Poca estructura y/o muchos bugues
2 514.240 00 USD Navigro con records medios 2 150.000,00 USD Estructura y n® de bugues medio
3 1.043.200,00 USD Naviera con males records 3 300.000,00 USD Mucha estructura y/o pocos bugues
4 Otro (introducir dato) 4 75.000,00 USD Otro (introducir dato)
Coste Seguros 1.043.200,00 USD Coste Administracion 75.000,00 USD
RESULTADOS
Valor del buque dias operativos ! afio
J2.000.000,00 150 340,00
Flete en Time Charter
fldia Tl ano
26.304.,43 8.343.507 55
CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERD
INGRESOS | £.043.507,55 UsD]
GASTOS DE CAPITAL | 2.490 266 66 USD'
GASTOS OPERATIVOS: | 1725448 00 U 5D|
TRIPULACION 2£34.000,00
M&R F3.2458,00
SEGUROS 1.043.200,00
ADMINISTRATVOS 75.000,00
TOTAL DE GASTOS | 4.215.714,88 UsD]
BEMEFICIO (PERDIDA) I 4. 727. 732,83 U350 I
MARGENE S
SOBRE EL WALOR TOTAL DEL BUQUE 14,77
SOBRE APORTACION ARMADOR T3ET
SOBRE FACTURACION 52 B
CASH FLOW | ss9s4sazssuso |
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g) Aumentando un tripulante y los standards de mantenimiento puede obtener una

operatividad de 348 dias al afio.

GASTOS OPERACIONES

Coste de Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERD

M* Tripulantes Factar de Ratacidn Standard Standard
13 1,60 3,00 1.00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 15.000 00 USD Asiaticos 1 620.800,00 USD Bugue con alto nivel de M&R
2 23.000,00 USD Oficiales eurcpeos, resio asiaticos 2 482.830,00 USD Bugue con nivel medio de W&R
3 35.000, 00 USD Espafioles o europeos 3 313.243 00 USD Bugue con nivel bajo de M&R
4 Otro (intreducir dato) 4 Otro (intreducir dato)
Coste Tripulacién 728.000,00 USD Coste Mantenimiento y Repacion 620.800,00 USD
Seguros Administracion
Standard Standard
3.00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920 00 USD Naviera con buenos records 1 100.000,00 USD Poca estructura y/o muchos bugues
2 514.240,00 USD Naviero con records medios 2 150.000,00 USD Estructura ¥ n® de bugues medio
3 1.043.200,00 USD Navigra con malos records 3 300.000,00 USD Mucha estructura y/o pocos bugues
4 Otro (introducir dato) 4 75.000,00 USD Otro (introducir dato}
Coste Seguros 1.043.200,00 USD Coste Administracién 75.000,00 USD
Walar del bugque dias operativas | afo
32.000.000,00 050 340,00
Elete en Time Charter
fldia $ 1l afo
26,304,435 5.943.507.55

INGRESOS

GASTOS DE CAPITAL

GASTOS OPERATIVOS:
TRIPULACION
M&R
SEGUROS
ADMINISTRATNGS

TOTAL DE GASTOS

§.943.507.55 UsD|

2 .490.265,56 UsD|

2 467.000,00 UsD|

T25.000.00
E20.800.00
1.043.200.00
75.000,00

4,957 268,85 UsD|

BENEFICIO (PERDIDA)

3.986.240,63 U350

MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUGQUE
S0OBRE APORTACION ARMADOR
SOBRE FACTURACION

12,462

G223

44 57

CASH FLOW

5.253.440,53 UsD
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Simulaciones — CP Playa de Abofio

1. Situacion actual

La compaiia siderurgica “Norte de Espaina “ubicada en Gijon estaba en los ultimos afios
cubriendo sus necesidades de carbdn con importaciones desde Richards Bay realizadas
en el bulkcarrier “ Playa de Abofo” de 170.000 TPM y perteneciente a la companiia griega

“Coalship

Las caracteristicas de este buque son las siquientes:

Afo de construccion 1995 Financiacion :

Afo de compra por Coalship 2001 Crédito 16 M$ sistema frances, 6 afios
Velocidad media 13 nudos 8% interés anual

Precio de adquisicion (22 mano) 32M$ TIR 10%

Vida prevista 20 afios (hasta 2016)
Valor residual 2 millones de dolares

Consumo: Precio de combustibles:
En navegaciéon F.O 57 TM/dia FO 120 $/ton
En puerto F.O 3 TM/dia & G.O 1 TM/dia DO 150 $/ ton

Gastos de puerto:

Richards 32.000% por escala 3,75 dias de carga
Gijon 125.000% por escala 7,00 dias de descarga,
Restriccion de carga debida al calado en Gijon del 87% del TPM

“Coalship” tiene fletado el buque a “Norte de Espana S.A.” en una pdliza de viajes
consecutivos al flete de 11 $/TM para el viaje Richards Bay-Gijon (cuya distancia es de
6.405 millas) y opera como media 340 dias al afio.

La compania “Coalship” explota el Playa de Abano con tripulantes asiaticos y oficiales
europeos, siendo el niumero total 22, con un indice de rotacion de 1.4, con 500.000 $/afio
de coste de mantenimiento y 400.000 $/afio de coste de seguro y 92.000 $/afio de

administracion.
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La poliza de fletamento vence a final del afio 2003, y “Norte de Espafna S.A.” esta

renegociando su renovacion. Coalship ofrece para el proximo afo el flete de 10 $/tm .

“Norte de Espafia S.A.” les ha pedido como alternativa el flete en time-charter.

Se pide:

a) Calcular la cuenta de explotacion del buque “Playa de Abofio”, con los resultados

para el armador.

Para poder responder las diferentes cuestiones que se nos plantean, el primer paso sera

introducir los diferentes parametros del enunciado. Iniciaremos el proceso con los costes

en los que incurrimos anualmente al financiar nuestro buque.

Partlcularidades dal Credlio

Vaordelpuge | Frandassn | Pago Cash
32,00 USD 16,00 USD 16,00 USD
Wida del Bugus
: Vialor Resicual Tipo de
%) Amorizacion
[ 15,00 6,25% Unzal

GASTOS de CAPITAL
CIFRAS EN MILLCNES DE DOLARES
Tpndelrn!resl | Mos |Aﬂus::amua WEMEE“
BOD% B 0 1
Tipo de Interes para %) Tipo 02 eema
AchFIFAgon Frances
000% Aeman

Con dichos datos, el programa nos devuelve el reparto anual a lo largo del periodo de

contratacion del préstamo.

CREDITO Slztama Francas
— — — — — — — —
AR DEUDA INTEREZER PFAL TOTAL AMOR- ZALIDA QAITOE WALOR ARO
WA PAGD TIZACIKOH TEEORERIA CONTAB. WEDED{1)
[1] 16,00 16,00 1]
1 13,82 1,28 2,18 3,46 2,00 346 3,28 4,02 1
2 11,45 111 236 3,46 2,00 346 311 4,02 2
3 8,92 0,52 2,54 3,46 2,00 3,46 2,92 4,02 3
4 6,17 0,71 2,735 3,46 2,00 346 271 402 4
S 3,20 0,43 207 3,46 2,00 3,46 2,49 4,02 s
& 0,00 0,25 3,20 346 2,00 346 2,26 4,02 &
T 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 402 T
8 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 402 -]
a 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 E]
10 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 10
11 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 402 i |
12 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 12
13 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 13
14 ] 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 14
15 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 [2,00) 2,00 402 15
16 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 ]
17 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 17
18 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 18
19 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 iE]
20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 20
21 ] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 21
22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 22
23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,00 0,00 0,00 23
24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 24
P 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 A
0,00 VAN 0,53 30,53

WM. Es &l valor medlo anual de los costes de capltal 3 soportar por &l armador en una base homogenea (valor igual para todos ks afios de vida del

Duque)

Analogamente, iremos introduciendo los costes operativos, cumplimentando el fichero

ordenadamente.
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GASTOS OPERACIONES

Coste de Tripulacion

Mantenimiento y Reparaciones

N® Tripulantes Factor de Rotacion Standard Standard
22 1,40 2,00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard | COSTE ANUAL Remarks
1 15.000,00 USD Asiaticos 1 620.800,00 USD Buque con alto nivel de M&R
2 23.000,00 USD Oficiales europeos, resto asiaticos 2 482 880,00 USD Bugue con nivel medio de M&R
3 35.000,00 USD Espafioles o europeos 3 313.248,00 USD Bugue con nivel bajo de M&R
4 Otro (introducir dato) 4 500.000,00 USD Oftro (introducir dato)

Coste Tripulacién 708.400,00 USD

Coste Mantenimiento y Repacidn 500.000,00 USD

Sequros Administracion
Standard Standard
4,00 4,00

Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920,00 USD Naviera con buenos records 1 100.000,00 USD Poca estructura y/o muchos buques
2 51424000 USD Naviero con records medios 2 150.000,00 USD Estructura y n® de bugues medio
3 1.043.200,00 USD Naviera con malos records 3 300.000,00 USD Mucha estructura ylo pocos bugues
4 400.000,00 USD Otro (introducir dato) 4 92.000,00 USD Otro (introducir dato)

Coste Seguros 400.000,00 USD

Coste Administracion 92.000,00 USD

Para concluir con la estructura de costes del buque, tendremos que dimensionar los

gastos de viaje. Todo ellos, marcados en el enunciado y los iremos recogiendo en nuestra
hoja de estimacién de viaje.

I

GASTOS VARIABLES

Particularidades del Buque

Consumos

Clase Generacion Motor| Velocidad (millas) C. Navegacion (Tons /dia)
Propulsor Plena Carga| Lastre Plena Carga Lastre
BulkCarrier Standard 13,00 13,00 57,00 57,00 ]
Particularidades de la Carga F.O.J S_F.Ol MGO GNL

Capacidad de

C. Puerto Descarga (Tons /dia)
DWT (Tons)
Transporte 3,00 | 1,00 |
170.000,00 87% C. Puerto Descarga (Tons /dia)
300 [ 100 ]
Bunkering
i Consumos (Tons / dia
Bunker FIEELD Molalidad Navegacion GNL ( )
($/ton) GNL F.O./SFO
F.O./SFO 120,00 0,00 0,00
MGO 150,00
GNL

Asi mismo, desglosaremos el itinerario del viaje para conocer los gastos de combustible
y las cuentas de escala.
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Costes Variables

Brokers Gastos Portuarios a la Carga Gastos Portuarios a Ia (Gastos de escala Gastos de combustible
Descarga
0,00 32.000,00 125.000,00 286.317,12
32.000,00 USD 125.000,00 USD 0,00 USD 286.317,12 USD
Rotacion entre Puertos
Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumo total
Carga Richards lastre MGO 0,00 3,75 1.912,50 USD
Navegacion Richards Bay to Gijon plena carga FO./SFO| 640500 20,53 140.417,31 USD
Descarga Gijon plena carga MGO 0,00 7,00 3.570,00 USD
Navegacion Gijo to Richards Bay lastre FO./SFO| 640500 20,53 140.417,31 USD
0,00 USD
0,00 USD
12.810,00 51,81 286.317,12 USD

Incluyendo el flete de mercado y los dias que el buque opera al afio.

INGRESOS
FLETE DE ENTRADA|  Modalidad (%) dias / afio
11,00 3.00 340,00
&) FLETE EQUIVAL ENTE
BARE SOAT 16,822,328 §/ dia
2 TIMECHARTER 2284570 §/dia
3 VIAJES 11,00 %/ Ton

INGRES QS ANUALES 7.767.537.27 §/A%NO

Como hemos cumplimentado la herramienta con el criterio econdémico adecuado,
tenemos a nuestra disposicion la cuenta de explotacion del armador, con los costes e

ingresos de la explotacion de su buque para un viaje consecutivo concreto.

RESULTADOS

Valor del bugque
32.000.000,00 USD

dias operativos [ ano
340,00

Flete en Time Charter
$ / dia
2224570

$ | ano
T.787.537 .27

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERO

INGRESOS | 7.767.537,27 UsSD|

GASTOS DE CAPITAL | 4.022 436,83 USD|

GASTOS OPERATIVOS: | 1.700.400,00 USD|

TRIPULACION T08.400.00
ME&R S00.000.00

SEGUROS 400.000,00
ADMIMISTRATIVOS 22.000.00

TOTAL DE GASTOS | 5.722.836,83 USD|
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BENEFICIO (PERDIDA) | =p4s70044usp |

MARGEMNES
SOBRE EL WALOR TOTAL DEL BUQUE 6,38%
SOBRE APORTACION ARMADOR 12,78%
SOBRE FACTURACION 26,32%

Teniendo en cuenta que la péliza de fletamento vence a final del afio 2003, y Coalship

ha ofrecido un descuento en el flete, de 1 $/tm para el préximo afo. Analicemos las

consideraciones de esta accion comercial para el “shipowner”.

CUENTA DE EXPLOTACION DEL MAVIERO cuentar /1" e waviero
INGRESOS 7.767.537,27 USD| INGRESOS 6.796.909,21 USD|
GASTOS DE CAPITAL 4.022 436,83 USD| GASTOS DE CAPITAL 4.022 436,83 USD|

GASTOS OPERATIVOS:
TRIPULACION
ME&R
SEGUROS
ADMINISTRATIVOS

TOTAL DE GASTOS

1.700.400,00 USD]

T08.400.00
500.000.00
400.000.00

92.000.00

5 722.836,63 USD|

GASTOS OPERATIVOS:
TRIPULACION
M&R
SEGUROS
ADMINISTRATIVOS

TOTAL DE GASTOS

1.700.400,00 USD|

T08.400,00
500.000,00
400.000,00

92.000,00

5 722.636,83 USD|

BENEFICIO (PERDIDA)

204470044 USD |

BENEFICIO (PERDIDA)

107407238 usD_ |

MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE
SOBRE APORTACION ARMADOR
SOBRE FACTURACION

6, 30%

12,78%

26,32%

MARGEMNES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE
SOBRE APORTACION ARMADCR
SOBRE FACTURACION

3.36%

6,71%

15,80%

CASH FLOW

404470044 USD |

CASH FLOW

307407238 USD__ |

b) ...y que flete equivalente puede ofrecer coalship en Time-Charter

| INGRESOS
FLETE DE ENTRADA| Modalidad (#) dias / afio
10,00 3,00 340.00

(#) FLETE EQUIVALENTE

1 BARE BOAT 13.963,04 S/ dia

2 TIME CHARTER 19.990 81 § /dia

3 YIAJES 10,00 $/Ton
INGRESOS ANUALES 6.796.900,21 $/ANO
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2. Fletamento del Aida

Asimismo, y para poder comparar ofertas ha solicitado cotizacién en T/C para el buque
AIDA de 157.000 TPM y 14 nudos de velocidad media.

Consumo:

En navegacion F.O 70 TM/dia

En puerto F.O 2 TM/dia & G.O 2 TM/dia

Gastos de puerto:

Richards 30.000% por escala 3,75 dias de carga

Gijon 100.000%$ por escala 7,00 dias de descarga,

Restriccion de carga debida al calado en Gijon del 95% del TPM

El flete ofertado es $15.200 /dia y se calcula una operatividad de 345 dias/afio

c) A cuanto le saldria el coste por tonelada transportada a Norte de Espafia S.A., si
fleta el buque AIDA
Asumiendo que los costes de fijos del buque AIDA son idénticos al Playa de Abafio,

modificaremos los costes variables con los datos recién indicados.

GASTOS de CAPITAL ]
CIFRAS EN MILLONES DE DOLARES
Partlcularidates dal Credito
Vaordeioume | Prandacen | PagoCash Trodeineres || AMS | afos carencs “P':"’;]'“"h
32,00 USD 1600USD | 16,00 USD B0 E 0
Vida del Bugus

— ValorRestal || Tipo ge Tipo de Interes para 5] Tipo 0 Sisema

%) Amorzacin Actualzacion e 1

[ 15,00 6,25% Linzal 10,00% Aeman 2
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CREDITO Slstama Francas
S— e — S— — — m—— —
ARD DEUDA INTEREZES PPAL TOTAL AMOR- SALIDA QASTOS WALDR RO
WIVA PAGC TIZACION | TESORERIA CONTAB. MEDIC{1)
[1] 16,00 16,00 _ o
1 13.82 1,28 2,18 3,46 2,00 346 3,28 4,02 1
2 1145 1.11 236 3.46 2,00 3.46 311 4,02 2
a 5,82 0,52 254 3.46 2,00 3.46 2,92 4,02 E]
4 6,17 0,71 275 3,46 200 3,46 2,71 4,02 4
5 3,20 0,49 297 3,46 2,00 3,46 2,89 4,02 5
[ 0,00 0,26 3.0 3.46 2,00 346 2,26 4,02 [
T 0,00 0,00 0,00 0,00 200 0,00 2.00 4 02 T
g 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 &
] 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 ]
10 0.00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 10
11 0,00 0,00 0,00 0,00 200 0,00 2,00 4 02 11
12 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 12
13 0.00 0,00 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 4,02 13
14 0,00 0,0d 0,00 10,00 2,00 0,00 2,00 4,02 14
15 0,00 0,00 0,00 0,00 2,00 [2,00) 2,00 4,02 15
16 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 16
17 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 17
13 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 15
19 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 19
20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 20
2 0,00 0,04 0,00 10,00 0,00 0,00 10,00 0,00 21
22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 22
23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 23
24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 24
5 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 25
0,00 VAN 30,59 30,59
WM. Es el valor medlo anual de los costes de capltal 3 soporiar por el armador en wna base homogenea (valor igual para todos ks afios de vida del
Dugws)
GASTOS OPERACIONES
Coste de Tripulacion Mantenimiento y Reparaciones
N® Tripulantes Factor de Rotacion Standard Standard
22 1,40 2,00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 15.000,00 USD Asiaticos 1 620.800.00 USD Bugue con alto nivel de M&R
2 23.000,00 USD Oficiales europeos, resto asiaticos 2 482 880,00 USD Bugue con nivel medio de M&R
3 35.000,00 USD Espafioles o europeos 3 313.248 00 USD Bugue con nivel bajo de M&R
4 Otro (introducir dato) 4 500.000,00 USD Otro (introducir dato)
Coste Tripulacién 708.400,00 USD Coste Mantenimiento y Repacidn 500.000,00 USD
Seguros Administracion
Standard Standard
4,00 4,00
Standard COSTE ANUAL Remarks Standard COSTE ANUAL Remarks
1 337.920,00 USD Naviera con buenos records 1 100.000,00 USD Poca estructura y/o muchos buques
2 51424000 USD Naviero con records medios 2 150.000,00 USD Estructura y n® de bugues medio
3 1.043.200,00 USD Naviera con malos records 3 300.000,00 USD Mucha estructura ylo pocos bugues
4 400.000,00 USD Otro (introducir dato) 4 92.000,00 USD Otro (introducir dato)

Coste Seguros 400.000,00 USD Coste Administracion 92.000,00 USD



GASTOS VARIABLES

Particularidades del Bugue

Consumaos

- Generacion Motor Velocidad (millas) C. Navegacion {Tons /dia)
Propulsor Plena Carga| Lastre Plena Carga Lastre
BulkCarrier Standard 14,00 14,0 70,00 70.00 |
Particularidades de la Carga Fo/sFo| meo | ew
; C. Puerto Desca ons Idia
DWT (Tons) Capacidad de rga (T )
Transporte 2,00 ] 2,00 ]
157.000.00 85% . Puerto Descarga (Tons /dia)
210 | 200 |
Bunkering
Precios ) . Consumas (Tons ! dia)
Bunker Molalidad Mavegacion GML
(3 [ ton) = GHL F.O./SF.0
FO.I5F.O 120,00 0,00 0,00
MGO 150,00
GML
Costes Variables
Brokers Gastos Portuarnios a la Carga e Gastos de escala Gastos de combustible
Descarga
0,00 30.000,00 100.000,00 326.055,00
30.000,00 USD 100.000,00 USD 0,00 USD 326.055,00 USD
Rotacion enfre Puertos
Situacion Viaje Condicionde carga | Tipe Bunker Millas dias consuma total
Carga Richards |astre: MGOD 0,00 3,75 2.025,00 USD
Mawegacian Richards Bay to Gion plena carga FO.ISFO G.405,00 10,06 180.125.00 USD
Descarga Gijon plena carga MG0 0,00 7.00 3.780,00 USD
Mavegacian Gijo to Richards Bay lastre FO./5F.O| 40500 10.06 180.125.00 USD
0,00 UsD
0,00 UsD
12.810,00 48 88 326.055.00 USD
[ INGRESOS
FLETE DE ENTRADA| Modalidad (=) dias | afio
15.200,00 2.00 345,00
&) FLETE EQUIVALENTE
1 BARE BOAT 070840 3 dia
2 TIME CHARTER 15.200,00 3 dia
3 VIAJES B.04 5/ Ton
INGRESOS ANUALES 5244 000,00 S/ ANO
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RESULTADOS

Valor del buque dias operativos / afio
32 000.000,00 USD 345,00

Flete en Time Charter
5 /dia % /ano
15.200.00 5244 000,00

CUENTA DE EXPLOTACION DEL NAVIERD

INGRESOS | 5.244.000,00 USD|
GASTOS DE CAPITAL I 4022 438,83 USD|
GASTOS OPERATIVOS: I 2.236.720,00 USD|
TRIPULACION 1.078.000,00
M&R G20.500,00
SEGUROS F37.920,00
ADMINISTRATIVOS 200.000,00
TOTAL DE GASTOS I B.258.156,83 USD|
BENEFICIO (PERDIDA) | -1o518682usD |
MARGENES
SOBRE EL VALOR TOTAL DEL BUQUE -3.17%
SOBRE APORTACION ARMADOR -6.34%
SOBRE FACTURACION -10,36%
CASH FLOW | es4sszi7usD |

3. Nueva construccion

Por ultimo y como alternativa, Norte de Espafia S.A., esta analizando la compra de un
bugue gemelo a este ultimo.
Su precio seria de 35,5 millones de $, pudiendo conseguir una financiacion del 75% al

4% en 10 afos con el sistema francés. La compafia estd haciendo célculos para la
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explotacion de este buque en base a una vida de 16 afios con valor residual del 12%. La

tasa de rentabilidad fijada internamente para sus inversiones es del 10%.

En caso de adquisicion quieren operar el bugue con altos standars de mantenimiento y

tripulaciones europeas , estiman que con estas medidas obtendran un bajo indice de

siniestralidad y el departamento de flota a crear para esta actividad tendra un coste anual

de 200.000%.

Se pide

d) Le compensa a Norte de Espafia S.A. comprar el nuevo buque, aplicando el mismo

flete que el buque AIDA

GASTOS de CAPITAL

Particularidadgss dsal Crediio

CIFRAZ EN MILLOMES DE DOLARES

Tipo de credia
Vaordelupe | Francacion | PagoCash Tipo de Interes | i |Alh5l::‘-au'ma pa -
35,50 USD 26,62 USD 858 USD 200% 0 i 1
075
Vida del Bugus

— Vaor Resdual | Tipode Tipo e Interes pars %) Tipo 02 Sema

%) Armorzscin Actualzacon Frances .

[ 16,00 12,00% Liresal 10,00% Ajeman 2

—
TREDITO Slstsma Frances
— REDITO 51 frar — - — — _
ARD DEUDSA INTEREEZEZ FFAL TOTAL AMWOR- EALIDA QAITOE WALDR 2RO
WIVE PaEGD TIZACKIHN TEEORERIA ONTAB. 1= k]
] 62 EED ]
1 24,40 1,06 FE=] 338 1,95 328 3.02 153 i
z 22,10 D55 2.3 3.38 1,95 328 2,33 358 2
3 79.70 0,58 740 338 1,95 3.8 3,34 3,54 3
] 1720 D78 243 3,38 1,35 328 2,74 353 a
5 14,61 D58 2,53 3.28 1,95 328 2,54 359 5
5 11,81 0,58 2.70 3.28 1,95 328 2,54 3,59 3
7 511 D48 ZE1 328 1,35 328 243 353 T
5 5,19 0,35 203 3,28 1,95 328 232 153 5
] 3,16 0,25 3,03 3,28 1,95 328 2,30 353 g
1a 3,00 E] 3.6 338 1,95 3.8 5,08 3,58 10
1 0,00 0,00 0,00 0,00 1,35 0,00 135 353 1
12 0,00 0,00 0,00 0,00 1,95 0,00 1.5 159 1z
13 0,00 0,00 0.0a 0,00 1,95 0,00 1,95 3,59 13
1 0,00 0.00 0.00 0,00 1,55 0,00 1,95 155 I
is 0,00 0,00 0,00 0,00 1,95 0,00 195 153 15
15 0,00 0,00 0,00 0,00 1,95 4,25 1,95 353 16
7 9,00 5,00 5,00 0,00 5,00 9,00 0,00 0,00 7
18 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 18
13 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 L,0a 13
20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 20
= 0,00 0,00 0.00 0,00 0.00 0,00 0,00 0,00 i
= 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2z
23 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 £,00 23
22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 9,00 0,00 0,00 24
= 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 FE
0,00 VEN 26,12 2812

.M. Es &l valor medlo anual de los costes de capltal 3 sopontar por el armador en una base homogenea [valor igual para todos s afios de vida ded

bugue)
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GASTOS OPERACIONES

Coate da Tripulacion Mantanimiento ¥ Reparaclonas
N Tripulantes | Factor de Rotacion Standand Standam
5] 1,40 3,00 1,00
iandand COSTEANUAL | Remarks Stndard|  COSTE ANUAL Remarks

1 15.000,00 USD Asialicos 1 564.700,00 USD Buque con allo nivel de MAR
2 22.000,00 USD | Oficlakes europeos, resio aslaticos ] 535.695,00 USD Bugue con nivel medio de M&R
3 3E.000,00 USD EEpafioles 0 EINOpPEDE 3 347.500,50 USD Elque con nival bajo o2 MAR
4 | Oiro {Introducir datn) 4 500.000,00 USD 0iro Introducir dato)

Coata Tripulacion 1.078.000,00 USD

Cosfs Mantenimisnto y Repackin §88.700,00 USD

Sequros Adminlstracion
Siandard Siandam
1,00 400

‘Slandard COSTE ANUAL Remarks Siandand COSTE ANUAL Remarks
1 374 880,00 USD MNavera con DUSnis reconds 1 100.000,00 USD Poca estnuchura yio muchios BUgues
2 S70.485 00 USD 1 Navleno con reconds medios 2 1.50.000,00 LSD Esiruciura y n* &2 buguss medio
3 1.157.300,00 USD Navlera con malos records 3 S00.000,00 USD MWCha SEITLCII Y0 pOcos bugues
4 Oirn (introducr daba) 4 200.000.,00 USD Ofro (Inbroducir dato)

Coete Seguros 374.880,00 USD

Costa Administrackdn 200.000,00 USD

MOOQRE STEPHENS - OPERATIONAL COST 2018

Tipo de bugqus Crew Lubricants HEM Inzurance Adm OPCOST 17
Handysize Bulker 20.000 - 40,000 053,07 USD 18467 USD 240,62 USD 142,76 USD 267,91 USD 1.733,04 LED
Handymax EBulker £40.0040 - £5.000 891,35 USD 22589 UsD 281,57 UsSD 163,78 UsSD 29E,80 USD 1.961,33 USD
Panamax Sulker £5.000 - 100.000 1.026,17 USD 24490 USD 268,55 USD 165,61 USD 345,03 USD 205434 LED
Capeslze 100.000 - 210.000 1.102,%6 USD 319,50 USD 332,41 USD 234,07 USD 401,68 UsSD 2,390,871 LD
Tankers 5000 - 1.0000 1.111,33 USD 174,50 USD 280,35 UsSD 10&,14 USD 257,00 UsD 1.525,33 USD
Product Tanker 1000400 - 30.000 1.569,70 USD 2215 USD 450,47 USD 133,35 USD 307,43 USD 2.683,12 USD
Handyslze Product Tanker 30000 - 55.000| 1.541,81 USD 246,73 USD 383,77 USD 167,40 USD 381,61 USD 2.721,31 UsSD
Panamax Tanker 55.000 - §0.000 1.610,75 S0 263,23 USD 427,68 USD 190,55 USD 388,71 USD 250091 USD
Aframax Tanker 60.000 - 120.000 1.540,B1 USD 259,45 UsSD 350,95 USD 193,81 USD 433,48 USD 2.788. 43 USD
Suazmax Tanker 1200000 - 200.000 1.787,34 USD 34491 USD 403,96 USD 244 10 USD 481,74 USD 326205 USD
VICC 2500000 - 325.000 1.790,37 USD 401,82 USD 513,62 USD 343,58 USD 519,65 USD 3.569, 44 USD
l GASTOS VARIABLES
Particularidades del Bugue Consumos
- Generacion Motor Velocidad (millas) C. Navegacion {Tons fdia)
== Propulsor Plena Carga| Lastre Plena Carga Lastre
BulkCarrier Standard 14,00 14,00 70,00 70,00 |
Particularidades de la Carga FO/SFo| mMeo | enL

; . Puerto Desca ons /dia
DWT (Tans) Capacidad de rga (T )
Transporte 2,00 ] 2,000 ]
157.000.00 B5% . Puerto Descarga (Tons /dia)
200 | o0 |
Bunkering
Precios ) " Consumas (Tons { dia)
Bunker Molalidad Mavegacion GML
{5 / ton) = GML FO./5F.0
FO./5F.0 120,00 0.00 0,00
MGOD 150,00
GML
Costes Variables
Brokers Gastos Portuarios a ka Carga e Gastos de escala Gastos de combustible
Descarga
0,00 30.000,00 100.000,00 326.055,00
30.000,00 USD 100.000,00 USD 0,00 UsSD 326.053,00 USD
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Rotacion enfre Puertos

Situacion Viaje Condicionde carga | Tipo Bunker Millas dias consumo total
Carga Richards lastre MGOD 0,00 3,75 2.025,00 USD
Navegacion Richards Bay to Gion plena carga FO./SFO| 840500 10,06 180.125.00 USD
Descarga Gijon plena carga MG0 0,00 7.00 3.780,00 USD
MNavegacian Gijo to Richards Bay |astre FO.ISF.O| @.40500 10.06 180.125.00 USD
0,00 USD
0,00 UsSD
12.810,00 48,88 326.055,00 USD
INGRESOS
FLETE DE ENTRADA| Modalidad (#) dias / ano
8,04 3,00 350,00
#) FLETE EQUIVAL ENTE
1 BARE BOAT B.164 19 $/da
2 TIME CHARTER 15204 32 §/da
3 VIAJES 5,04 5/ Ton
INGRESOS ANUALES 5321.511,00 § [ANO
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V. CONCLUSIONES

Antes de tomar cualquier decisiébn empresarial, se nos plantea, disponer de la méxima
informacion que esté a nuestro alcance. El “Shipowner”, para llegar al maximo nivel de
competitividad, se apoyara en herramientas de calculo que le permitan disponer de un

analisis riguroso del viaje a realizar.

El EQUIFLET, es una potente herramienta que permite llevar a cabo el andlisis de
sensibilidad que el “shipowner” requiere. Como herramienta de estudio nos permite

realizar diversos tipos de simulaciones para comprender mejor el negocio del “shipping”.

No debemos de olvidar, que el precio del transporte maritimo (flete) poco, o nada, tiene
gue ver con el coste de este. El flete casi siempre viene fijado por la situacion de equilibrio
entre oferta y demanda en el mercado, y el naviero no suele poder imponer el flete en
funcion de sus costes, sino que se ve obligado como consecuencia de las leyes del

mercado.

Esta en nuestra mano brindarnos de herramientas que nos ayuden a sacar el maximo

partido a nuestro activo, el buque.
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