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I. INTRODUCCION

El Sistema Portuario Nacional comprende un conjunto de 8o terminales, los cuales se pueden
clasificar por su titularidad (publico o privado), por su uso (publico o privado)?, o por su ambito
acuatico (maritimo, fluvial o lacustre), entre otras. De acuerdo a la clasificacion por ambito
acuatico, existen 55 terminales portuarios maritimos, 22 terminales portuarios fluviales y 3
terminales portuarios lacustres, de los cuales 25 terminales son de uso publico y 55 privados.
Entre los terminales portuarios que son de uso publico y a su vez de dmbito maritimo son el
Terminal Norte Multipropdsito, el Nuevo Terminal de Contenedores ambos ubicados en el
Terminal Portuario del Callao, Terminal Portuario Paita, Terminal Portuario Salaverry, Terminal
Portuario General San Martin y Terminal Portuario Matarani.

En particular, el puerto mas importante en el Pery es el Terminal Portuario del Callao (en
adelante, TPC), ubicado en la provincia constitucional del Callao y estd conformado por tres
terminales, el Terminal Norte Multipropdsito, el Nuevo Terminal de Contenedoresy el Terminal
de Embarque de Concentrado de Minerales. El primero de ellos, moviliza carga en
contenedores, carga solida y liquida a granel, fraccionada y rodante, mientras que los dos
Ultimos son terminales especializados, en contenedores y concentrados de minerales,
respectivamente.

Como es bien conocido, una adecuada infraestructura, en general, es una necesidad para el
crecimiento de toda economia, en especial en aquellos que orientan su crecimiento hacia el
exterior. En particular, la infraestructura en el sector portuario facilita el comercio internacional
de mercancias, pues la mayoria de las exportaciones e importaciones se movilizan a través del
transporte maritimo de mercancias®>. En cuanto al tipo de mercancias, las principales
corresponden a la carga solida a granel y liquida a granel, estas representaron mas del 50% del
comercio mundial®.

El caso peruano no es la excepcion, el mayor comercio internacional se da a través del
transporte maritimo de mercancias. En ese sentido, contar con una infraestructura portuaria
eficiente es importante porque influye en la competitividad comercial del pais. Al respecto, el
ingreso de las inversiones privadas via concesiones ha mejorado la calidad de la infraestructura
portuaria en el Pery en los Ultimos anos, tal como lo muestra el indice de Calidad de
infraestructura portuaria del WEF, que el 2007 registrd una puntacion de 2,4 sobre un total de
7Yy en el 2016 de 3,64 situando al pais en el puesto 88 dentro de 138 paises a nivel mundials.

Sin perjuicio de ello, el ingreso de las inversiones privadas debe ser bien canalizadas para
garantizar un servicio de calidad a los usuarios, a precios competitivos y asi incrementar la
competitividad del pais. Cabe recordar que las infraestructuras portuarias pueden presentar
caracteristicas de monopolio natural y, por tanto, tener incentivos a presentar tarifas elevadas
y/o servicios de bajo nivel de calidad.

*  Los puertos de uso privado se caracterizan principalmente por la movilizacion de cierto tipo de carga especifica,
mientras que los puertos publicos se caracterizan por contar con facilidades técnicas para atender diversos tipos

de carga.
2 Informe sobre el Transporte Maritimo (2015), UNCTAD.
3 |bidem.

4 Esteindice es calculado por el Foro Econdmico Mundial (WEF, por sus siglas en inglés, World Economic Forum)y
presenta un rango entre 1y 7, siendo 1 una infraestructura portuaria muy precaria y 7 un puerto con buen
desarrollo y eficiencia conforme a estandares internacionales.

5 http://lwwws3.weforum.org/docs/GCR2016-2017/05FullReport/TheGlobalCompetitivenessReport2016-
2017_FINAL.pdf.
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En tal sentido, el presente documento tiene como objeto analizar el desarrollo del sector de
infraestructura portuaria bajo el ambito de OSITRAN, desde el inicio del proceso de
concesiones portuarias, analizando el comportamiento de sus principales variables como
trafico, inversiones, tarifas, entre otras. Asimismo, este documento muestra las acciones
tomadas por el OSITRAN, durante los Ultimos afios, respecto a temas como implementacion
de las inversiones, prestacion de los servicios, disefio contractual, entre otros aspectos, que
coadyuvan a garantizar el funcionamiento eficiente del sector portuario.

El presente informe estd conformado por ocho secciones, la segunda seccion resume las
caracteristicas generales de los contratos de concesion suscritos por el Estado, del cual se
destaca que de los siete (7) contratos de concesion suscritos, seis (6) tienen la caracteristica de
ser autosostenibles y uno (1) cofinanciado. Asimismo, las concesiones autosostenibles
presentan un régimen econdmico que establece que las tarifas de los servicios requlados seran
actualizadas utilizando el mecanismo regulatorio conocido como RPI — X, y sera actualizado
cada cinco (5) anos.

La tercera seccion muestra la evolucion del trafico de naves y carga, donde se puede observar
que se ha registrado un importante incremento de dichas variables a partir del inicio de
operaciones de los terminales concesionados. Asi, del 2007 al 2016, el nUmero de naves que
arribaron a los terminales se incrementd en 38,6%, mientras el trafico de carga se incremento
en 86,4%. La exportacion e importacion explicaron mas del 9o% de la carga movilizada en 2016,
siendo esta Ultima la principal en términos relativos, lo cual se viene repitiendo en los Ultimos
anos. De otro lado, la carga que se moviliza en mayor proporcion (medidos en toneladas) es la
carga en contenedores sequido por la carga sélida a granel. Asimismo, debe sefalarse el
incremento significativo en la participacion del trafico de carga en contenedores a partir del
inicio de operaciones del Terminal Muelle Sur en el afio 2010.

En la cuarta seccion se analiza la evolucion de las inversiones. Como era de esperarse, estas
presentan un continuo crecimiento conforme se presentan nuevos contratos de concesion,
registrandose un importante incremento en el compromiso de inversion en el 2011
concerniente a la firma de los contratos de concesion del Terminal de Embarque de
Concentrados de Minerales, Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas y el Terminal Norte
Multiproposito. Asimismo, se observa que a partir del 2012 los porcentajes de cumplimiento de
inversiones se incrementan de tal manera que en el 2016 se alcanza un porcentaje del 51,4%.
La quinta seccion desarrolla los niveles de servicio y productividad, el nUmero de reclamos de
los usuarios y accidentes y, el nUmero de procedimientos administrativos sancionadores y
penalidades impuestas a los concesionarios. Al respecto se revela que APM Terminals S.A. es el
concesionario con mayor numero de incumplimientos en los niveles de servicios y
productividad, lo cual deriva en ser el concesionario que presenta el mayor nUmero de
reclamos. Asimismo, dicho concesionario ha sido el mas sancionado y penalizado, tanto en el
numero de veces como en el monto de las multas.

De otro lado, la sexta seccion muestra las fijaciones y revisiones de tarifas realizadas en el sector
portuario. Del 2012 al 2016 se realizaron tres revisiones de tarifas, calculando el factor de
productividad para Terminal Portuario Matarani en o,56%, Nuevo Terminal de Contenedores
en 4,14% y Terminal Norte Multipropdsito en -9,63%. En cuanto a la fijacion de tarifas, se
realizaron siete (7) procesos de fijaciones de tarifas para los servicios especiales que son
prestados por APM Terminals; y, un proceso de fijacion de tarifas para los servicios estandar del
Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas.

En la séptima seccion se presenta la evolucidon de las tarifas de los servicios estandar y
especiales regulados; en general, se puede destacar a APM Terminals como el concesionario
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con mayor incremento en las tarifas en distintos servicios, estos incrementos estan
relacionados directamente a un factor de productividad negativo y la aplicacién del precio tope
a una canasta de servicios. En sentido contrario, Terminal Internacional del Sur -TISUR, es el
concesionario que ha mostrado mayores reducciones en sus tarifas, principalmente en el 2015,
como consecuencia de un importante aumento del tipo de cambio.

La octava seccion se exhiben algunos problemas encontrados que han afectado la
implementacion de las inversiones comprometidas, la calidad en la prestacion de los servicios,
entre otros. Finalmente, la novena seccion muestras las conclusiones del presente informe.

Il. ASPECTOS GENERALES DE LOS CONTRATOS DE CONCESION

El Estado, a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en adelante, MTC), ha
otorgado en concesion siete (7) terminales portuarios, firmando los respectivos contratos de
concesion con las empresas Terminal Internacional del Sur S.A.® (en adelante, TISUR), DP
World Callao S.R.L.7 (en adelante, DPW), Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A.2 (en
adelante, TPE), Transportadora Callao S.A.9 (en adelante, TC), APM Terminals Callao S.A.** (en
adelante, APMT), Concesionaria Puerto Amazonas S.A.** (en adelante, CPA) y Terminal
Portuario Paracas S.A.** (en adelante, TPP). *3

El CUADRO N° 1 muestra un resumen de las caracteristicas generales de los terminales
concesionados, destacando su ubicacidn, area de influencia y tipo de carga que movilizan:

CUADRO NP° 1: Caracteristicas de los Terminales Concesionados

INFRAESTRUCTURA UBICACION | AREA DE INFLUENCIA TIPO DE CARGA
Terminal Portuario de Islay, Arequipa, Cusco, Puno, Fraccionada, contenedores, rodante,
Matarani Arequipa Tacnay Bolivia. solido a granel y liquido a granel.
Nuevo Terminal de Callao, Callao Lima, Ica, Ancashy Contenedores

Contenedores zona centro del pafs.
Amazonas, Cajamarca,
Paita, Piura Lambayeque, Piura,

Tumbesy San Martin.

Terminal Portuario de
Paita

Fraccionada, contenedores, rodante,
solido a granel y liquido a granel.

Terminal de Embarque

Lima, Pasco, Junin Sdlida a granel (concentrados de
de Concentrados de Callao, Callao ! ' 4 9 . (
) Huancavelica. minerales)
Minerales
Terminal Multipropdsito Callao. Callao Lima, Ica, Ancashy Fraccionada, contenedores, rodante
Muelle Norte ! zona centro del pais. solido a granel y liquido a granel.
Nuevo Terminal Yurimaguas Chiclayo, Piurayla .
) . guas, - ayo, Fiura y Fraccionada y contenedores
Portuario de Yurimaguas Loreto region amazonica.
) . Lima, Ica, Ayacucho .
Terminal Portuario 118, Aya ! Fraccionada, contenedores, rodante
. Paracas, Ica Huancavelicay . P
General San Martin , solido a granel y liquido a granel.
Apurimac.

Fuente: Informes de Desempefio 2015. En el caso del Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas se ha tomado la
informacion de la pagina web del MTC.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

6 Parala concesion del Terminal Portuario de Matarani, suscrita el 17 de agosto de 1999.

7 Para la concesion del Nuevo Terminal de Contenedores, suscrita el 24 de julio de 2006.

8  Parala concesion del Terminal Portuario de Paita, suscrita el g de setiembre de 200g.

9 Parala concesion del Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales, suscrita el 28 de enero de 2011.

1 Para la concesion del Terminal Multipropdsito Muelle Norte, suscrita el 11 de mayo de 2011.

1 Para la concesion del Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas, suscrita el 21 de mayo de 2011.

2 Para la concesion del Terminal Portuario General San Martin, suscrita el 21 de julio de 2014.

13 Cabe mencionar que todas las concesiones tienen vigencia de 30 afios, salvo la concesion del Terminal de
Embarque de Concentrado de Minerales.
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Los contratos de concesion son de modalidad de autosostenible, a excepcion del Nuevo
Terminal Portuario Yurimaguas, donde existe un componente de cofinanciamiento por parte
del Estado.

Los contratos de concesion suscritos con DPW, TPE, TC, APMT, CPAy TPP tienen como objeto
el disefio, construccion, financiamiento, conservacion y explotacion de sus respectivas
infraestructuras portuarias. Asimismo, dichos contratos otorgan el derecho de operar bajo la
modalidad monoperador; es decir, tienen el derecho a la ejecucion y prestacion exclusiva de
todos y cada uno de los servicios que se brinden dentro de sus respectivos terminales.

Por su parte, el contrato suscrito con TISUR tiene como objeto la construccidn, conservacion y
explotacion del Terminal Portuario de Matarani y, puede sub-contratar los servicios que se
prestan dentro del puerto, con excepcion de los servicios de amarre/desamarre, uso de
amarradero, uso de muelle y transferencia o traccion de carga*.

En general, los concesionarios prestan servicios que se clasifican en servicios estandar y
servicios especiales. Los servicios estandar estan definidos como aquellos servicios que,
durante el periodo de vigencia de la concesion, el concesionario deberd prestar
obligatoriamente a todo usuario que lo solicite. En el caso de embarque, dicho servicio
comprende desde que la carga ingresa al terminal hasta que la nave en la que se embarque sea
desamarrada para zarpar, mientras que en el caso de la descarga, comprende desde el amarre
de la nave, hasta el retiro de la carga por el usuario®. Asimismo, debe senalarse, que
dependiendo del usuario al que se preste, los servicios estandar se clasifican en estandar a la
nave y servicio estandar a la carga.

Por su parte los contratos de concesion en su mayoria sefialan a los servicios especiales como
aquellos servicios distintos a los servicios estandar y cuya prestacion no podrd estar
condicionada a la contratacion de los servicios estandar. Sin perjuicio de lo anterior, el contrato
de concesion suscrito con CPA incluye la definicion de servicios no portuarios, definidos como
aquellos servicios que son resultantes de las inversiones complementarias, y pueden ser
brindados por el Concesionario de manera no exclusiva. Dichos servicios no seran regulados y
tampoco formaran parte del cofinanciamiento.

De otro lado, los contratos de concesion establecen que los servicios de practicaje y remolcaje
estan sujetos a las disposiciones contenidas en el Reglamento Marco de Acceso a la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico (REMA) del OSITRAN.

%4 |nterpretacion aprobada en virtud de la Resolucion 080-2006-CD-OSITRAN.
5 En el caso particular de TC no aplica la descarga dado que es un terminal que realiza solo embarque de
concentrado de minerales.
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Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas-Nueva Reforma

El actual Terminal Portuario de Yurimaguas administrado por ENAPU se ubica en la margen
izquierda del rio Huallaga, en la localidad de Yurimaguas, distrito del mismo nombre, provincia
de Alto Amazonas, departamento de Loreto. Este terminal sirve como punto de intercambio
modal de productos entre las dreas de las ciudades de Chiclayo y Piura y la region amazdnica,
en concreto la ciudad de Iquitos. Productos industriales y alimentos, entre otros son
transportados desde Chiclayo y Piura por carretera hasta el Terminal Portuario de Yurimaguas,
para ser embarcados y transportados por via fluvial hasta Iquitos. Asimismo, desde Iquitos,
parten por via fluvial productos como madera aserrada, jebe, yute y mercancias importadas
hacia Yurimaguas, para posteriormente ser transportados en camidn hasta Chiclayo y Piura.

La carga movilizada es fundamentalmente de cabotaje, del tipo fraccionada. El movimiento de
mercancias registrado en Yurimaguas se realiza a través del Terminal Portuario formal de
Yurimaguas y de embarcaderos informales (aproximadamente 8, siendo los principales
atracaderos: La Boca, La Ramada y Abel Guerra). No incluye la carga liquida correspondiente a
hidrocarburos que se moviliza en el embarcadero de PETROPERU

En tal sentido, para una mayor eficiencia en las operaciones en esta zona del pais, el proyecto
consiste en la construccidon de un nuevo terminal portuario en la localidad de Nueva Reforma,
ubicado en la margen izquierda del rio Huallaga, a unos 20 km aguas abajo del terminal
sefalados en los parrafos anteriores.

Cofinanciamiento

El MTC reconocera los siguientes pagos a CPA: i) Pago por Obra (PPO) y ii) Pago anual por
mantenimiento y operacion (PAMO). El PPO corresponde a las Obras Minimas de la Fase 1 y 2
y, el PAMO incluye todos los costos de explotacion, conservacion y de reposicion para la
concesion.

El cofinanciamiento anual a ser desembolsado por el concedente corresponde a:

- la retribucidn corresponde al PPO, una vez aceptadas las Obras minimas de cada fase.

- Durante el periodo de explotacidn, la diferencia entre a) el PAMO correspondiente al periodo
en evaluacidn; y b) los ingresos de la concesion obtenidos por el concesionario en dicho
periodo.

El calculo del cofinanciamiento se encuentra en el Anexo 19 apéndice 1 del contrato de concesidn
(ver Anexo Il del presente informe).

Los mecanismos de ajustes en el PPO y PAMO estdn previsto en el Anexo 19 apéndice 5 del

contrato de concesion (Ver Anexo Il del presente informe).
Fuente: MTC

2.1 Compromisos de inversion
Los contratos de concesidon establecen diversos compromisos de inversion, los cuales se

materializan en diversas etapas. La mayoria de contratos se caracterizan por presentar en su(s)
primera(s) etapa(s) obras que deben ser realizadas de forma obligatoria y luego etapas que se
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activan en funcion de alcanzar un nivel de trafico de carga. La ilustracidon | muestra las etapas
de cada concesion y las condiciones para que se active una nueva etapa.

Asi, en el contrato de concesion de TPE se establece que luego de alcanzar los 180,0 mil TEUs
por afo se debe iniciar la sequnda etapa de inversiones que consiste en equipamiento portuario
como una grua portico de muelle y dos gruas porticos de patio, mientras que al alcanzar los 300
mil TEUs por afio, debe dar inicio a la tercera etapa, la cual consiste en el reforzamiento del
Muelle Espigon Existente, area de respaldo y Equipamiento Portuario exigido o la Construccion
del sequndo Amarradero del Muelle de Contenedores con su respectivo patio de contenedores
y Equipamiento Portuario. Por otro lado, el contrato de concesion de DPW se determina que
luego de que la tasa de ocupabilidad del muelle supere el 70%, se tendra que iniciar la segunda
etapa, la cual corresponde a la ampliacion del frente de atraque con un amarradero adicional®.

llustracion 1: Etapas de inversiones de las concesiones

(Millones de USD, sin IGV)

[IERA ETAPA]

[ 2pa ETAPA ]

[ 3era ETAPA ]

[ 4ta ETAPA ]

[ 5ta ETAPA ]

-USD 249,71/
TISUR - Obras iniciales
-USD 125,4 2/ -USD 100,8
- Obras - Luego de alcanzar los - Luego de alcanzar los 300 - Obras IAy otras que el
TPE obligatorias 180 mil TEUs por afio. mil TEUs por afio. TPE estime necesarias
para la operacién del
terminal.
-USD 256,8 -USD 216,3
DPW - Obras - Luego de que la tasa de
obligatorias ocupabilidad del muelle
supere el 70%.
-USD 206,2 -USD 100,9 -USD 120,7 -USD 154,4 -USD 166,5
APMT - Obras iniciales - Obras iniciales - Cuando se alcance una - Cuando se alcance una - cuando se alcance una
demanda de 1 millén de demanda de 1,3 millén de demanda de 1,5 millon de
TEUs anuales. TEUs anuales. TEUs anuales.
-USD 25,5 ( -USD 11,6 \
- Obras iniciales - Luego de alcanzar una
CPA demanda de 600 mil tm
anuales o cuando la tasa
de ocupacion del muelle
sea de 44%, lo que resulte
\_primero. /
-USD 53,01 -USD 28,9 -UsD 37,9 -USD 11,3
- Obras iniciales - Luego de alcanzar una - Luego de alcanzar una - Luego de alcanzar una
TPP demanda total de 2 500 demanda de 60 mil TEU demanda de 225 000
ooo TM/afo, dentro de anualesy se culmine la TM/afo de granos
los primeros 20 afios. Etapa 2, dentro de los liquidos (granos
primeros 20 afios. comestibles)
-USD 113,2
TC - Obras
obligatorias

Fuente: Contratos de concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN
1/ El monto del Compromiso de Inversion, esta referido a las liquidaciones de las inversiones obligatorias (ascendente a USD 7.3 millones),
liquidaciones de las inversiones en mejoras voluntarias (ascendente a USD 23.4 millones) y las inversiones en otras mejoras voluntarias por

liquidar, ascendente a USD 217 millones aproximadamente, segun el presupuesto aprobado en los expedientes técnicos.

2/ Corresponde a las inversiones de las Etapas 1, 2 y 3.

1% Anexo 4 del Contrato de Concesion y Resolucion 033-2013-CD-OSITRAN del 10 de junio de 2013, en el que se

realiza la interpretacion del referido anexo.
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De otro lado, APMT tiene que realizar de manera obligatoria sus dos primeras etapas de
inversiones, las mismas que deben realizarse dentro de los cuarenta y cuatro (44) meses a partir
de la firma del contrato de concesion. Estas consisten, entre otras, del dragado de los
amarraderos Cy D del muelle norte con una profundidad de 14 m., la adquisicion e instalacion
de tres (3) gruas portico de muelle tipo Post Panamax en el amarradero C, el pilotaje y
pavimentos en los muelles 5E, 5D y 11, la construccidn de la subestacion principal y las zanjas
de ductos de energia para el muelle 5, ampliacion y reforzamiento del muelle de granos para
permitir el dragado a 14 m. y la circulacion de gruas moviles, construccion de un tunel para la
instalacion de un faja subterranea”. Luego de ello, dependiendo del incremento del flujo de
trafico, APMT estard obligado a realizar inversiones adicionales. Por ejemplo, cuando alcance
una demanda de un millén de TEUs anuales se activa el inicio de la tercera etapa. La cuarta y
quinta etapa se activan cuando la demanda lleque a 1,3 y 1,5 millones TEU anuales,
respectivamente.

Asimismo, para este mismo concesionario —APMT- se establece de manera opcional una sexta
etapa cual consiste en inversiones relacionadas con el nuevo terminal de contenedores (zona
nor-oeste) dentro del recinto portuario, y la nueva plataforma de descarga de hidrocarburos en
la parte externa del rompeolas norte. Sin embargo, el mismo contrato sefiala que la Etapa 6
serd desarrollada siempre y cuando el concesionario lo considere conveniente, debiendo
comunicar tal decisidn al concedente, con copia a la Autoridad Portuaria Nacional (en adelante,
APN) y al OSITRAN, en un plazo maximo de cinco (o5) afos contados a partir de la fecha de
suscripcion del contrato de concesion®®. Al respecto, debe sefialarse que en mayo de 2019,
APMT comunicd que no considera conveniente la implementacion de la Etapa 6 del contrato
de concesion®.

Por su parte, CPA tiene el compromiso de inversiones en dos etapas, la primera que debe ser
realizada en los cuatro primeros afos de la concesion e implica, respecto a la infraestructura
portuaria, la construccion del muelle de dos amarraderos, adrea de almacenamiento techado
para carga general, area de almacenamiento techas para procesamiento y acopio para las
mercancias perecibles, patio de almacenamiento de contenedores y construccion de una
estructura de retencion aguas arriba del muelle. Respecto al equipamiento portuario, esta
consistira en una grua movil con una capacidad de levante de 30 toneladas a 12 m., una grua
autopropulsada, un reach stacker, entre otras.

TPP tiene un compromiso de inversiones en cuatro (4) etapas, primera etapa que consiste en
las obras iniciales que comprende la construccion y modernizacion de los amarraderos 3y 4,
relleno de patrio de almacenamiento para la carga a granel y otras cargas, mantencion de un
dragado con una profundidad de menos doce (-12) metros en el amarradero multipropdsito,
construccion del area del antepuerto (minimo de 1 Ha), entre otras.

TISUR y TC no presentan etapas de inversiones en que se activen con el nivel del trafico de
carga. Sinembargo, en el caso de TISUR, se han generado inversiones adicionales denominadas
mejoras voluntarias que consisten en un “Sistema de recepcion, almacenamiento y embarque
de minerales en la Bahia Islay - Amarradero F”, con capacidad de disefio de 2,300
toneladas/hora y un nuevo muelle de 260 metros con una profundidad de 15 a 20 metros.

7 Mayor detalle en el anexo g del contrato de concesion suscrito con APMT.
18 Clausula 6.4 del contrato de concesion.
19 Carta N° 003-2016-APMT/DG, del g de mayo de 20106.
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Finalmente, la inversidn obligatoria de TC correspondid en una estructura de concreto armado
de 220 metros de largo por 21 metros de ancho, construida sobre 93 pilotes tubulares de acero
de 1,016 mm de didametro y 19 mm de espesor de pared, en acero estructural ASTM As72.

2.2. Régimen econémico

En cuanto a la regulacidn tarifaria, los Contratos de Concesidn establecen que las tarifas de los
servicios regulados seran actualizadas utilizando el mecanismo regulatorio conocido como RPI
— X?°. Este proceso de revision de tarifas maximas se realizara cada cinco (5) afios, periodo en el
que el OSITRAN estimara el factor de productividad (X) el cual se mantendra invariante durante
el siguiente quinquenio.

Adicionalmente, cada ano, se realizara la actualizacion tarifaria correspondiente en funcion al
RPI de los Ultimos doce (12) meses disponibles y el factor de productividad (X) estimado por el
OSITRAN para dicho quinquenio®. En el caso de los cinco primeros afios contados desde la
fecha que se sefala enlos contratos de concesion el factor productividad sera considerado cero.
En el caso de DPW, se debia cumplir que, adicionalmente al requisito de los cinco (5) primeros
anos, los ingresos anuales sean superiores al 20% de la garantia minima establecida en su
Contrato de Concesion.

De otro lado, el régimen econdmico para los servicios especiales tiene distintas condiciones
entre los diversos contratos de concesidn. Asi, los contratos del Terminal de Embarque de
Concentrados de Minerales — Callao, Terminal Multipropdsito Muelle Norte — Callao restringen
la prestacion inmediata de los servicios especiales por parte del concesionario. Por ejemplo,
APMT tiene la obligacion de presentar un informe del nuevo servicio especial que desea brindar
al INDECOPI** para que esta entidad se pronuncie sobre las condiciones de competencia®. Por
su parte, TC debe presentar un informe al OSITRAN a efectos que este, en aplicacion del
Reglamento General de Tarifas (en adelante, RETA)*, identifique si se aplica una tarifa o
precio?s.

En cambio, los contratos de concesidon de Terminal Portuario Matarani, Terminal Portuario
Muelle Sur, Terminal Portuario Paita y Terminal Portuario General San Martin establecen
directamente que el concesionario puede brindar el servicio a solicitud del usuario.

20 RP| es lainflacion de los Ultimos doce meses, expresada en un indice general de precios, utilizado para ajustar la
tarifa y, de este modo, proteger a la empresa de los efectos de la inflacion. El factor de productividad (X)
corresponde a las ganancias promedio por productividad obtenidas por el Concesionario.

22 En el caso de Matarani el ajuste del RPI, a diferencia de los otros Contratos de Concesion en los cuales se
considera la inflacion de EEUU, se considera la inflacidn del consumidor de Lima ajustada por el tipo de cambio.

22 |nstituto Nacional de Defensa de la Competencia y Propiedad Intelectual.

23 Clausula 8.23 del contrato de concesion de APMT.

24 Resolucion N° 043-2004-CD-OSITRAN y sus modificaciones.

25 Clausula 8.18 del contrato de concesion de TC.
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Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas
Régimen econdmico

Previamente al inicio de los procesos de fijacion y/o revision tarifaria en el Nuevo Terminal
Portuario Yurimaguas por parte de OSITRAN, INDECOPI deberd pronunciarse sobre las
condiciones de competencia en los mercados, conforme se encuentra previsto en el RETA.

Por la prestacion de los Servicios Estdndar, CPA estara facultado a cobrar una tarifa. Para la
fijacidn de dichas tarifas el OSITRAN utilizard la metodologia de disposicion a pagar del usuario
y/o metodologias contempladas en el RETA. En el proceso de fijacion de tarifas, el OSITRAN
podrd fijar tarifas provisionales con el fin de permitir la prestacion del servicio en beneficio de los
usuarios en tanto finalice el procedimiento de fijacion tarifaria definitivo.

Por la prestacion de los Servicios Especiales, CPA estara facultado a cobrar un Precio o una
Tarifa, segun corresponda. Para tal efecto, CPA, antes de iniciar la prestacion del servicio
especial, deberd sustentar ante el OSITRAN su propuesta de servicio especial a efectos que esta
entidad, en aplicacion estricta del RETA, determine si es necesario establecer una tarifa; o, en su
defecto, CPA puede cobrar un precio. Finalmente, para la prestacion de Servicios No Portuarios,
CPA estara facultado a cobrar un Precio.

A partir del quinto afio contado desde el inicio de la explotacion, OSITRAN podra realizar de
oficio la primera revision de la Tarifas. Asimismo, podrd revisarlas de oficio cada cinco afios. Por
su parte, CPA a partir del quinto afio de la concesidn, reajustard anualmente las Tarifas de
acuverdo a la siguiente férmula:

IPC,_,

=T ——
t=ttype,,

Donde el cdlculo del reajuste anual de las tarifas se realizard durante las ultimas tres (03)
semanas previas a su entrada en vigencia, y

t : ano calendario en el que regira el ajuste.
T, : Tarifa vigente al inicio del ano calendario t.
T.—1 :Tarifa establecida al inicio del ano calendario t-1.

IPC;  : Nivel del indice de Precio al Consumidor de Lima Metropolitana publicado por INEI
disponible al momento de realizar el calculo.

IPC:_; : Nivel delindice de Precio al Consumidor de Lima Metropolitana publicado por INEI con
doce (12) meses de anticipacion al IPCy_; .

El concedente o el concesionario podran solicitar a OISTRAN, la fijacién o revision de las tarifas.

2.3. Retribuciones y aportes por regulacion

Las retribuciones son contraprestaciones econdmicas que los concesionarios estan obligados a
pagar a favor del concedente, durante la vigencia de su concesion. Dichas retribuciones estan
establecidas en los contratos de concesion como un porcentaje de los ingresos. Sin embargo,
se ha podido observar que las concesiones presentan distintas cuantias o porcentajes, asi como
diferentes bases sobre la cual se aplican dichos porcentajes.
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Por ejemplo, el primer contrato de concesidn - suscrito con TISUR- establece una retribucion
del 5% sobre la base de los ingresos mensuales brutos®® y, el Ultimo contrato de concesion,
suscrito con TPP, un porcentaje de 3% sobre la base de los ingresos mensuales netos, mientras
que el contrato de concesion suscrito con CPA no establece una retribucion al Estado dada su
naturaleza de cofinanciada. En el Cuadro 2 se presentan las distintas maneras en las que se ha
establecido la retribucion al Estado.

En contraste con ello, la definicion del aporte por regulacion es similar en los distintos contratos
de concesion, siendo establecido como el 1% de los ingresos totales facturados. Lo cual se
encuentra relacionado con el articulo 14 de la Ley N° 26917, Ley de Supervision de la Inversion
Privada en Infraestructura del Transporte de Uso Publico y Promocion de los Servicios de
Transporte Aéreo?.

CUADRO N° 2: Retribucion al Estado y Aportes por regulacion

APORTES POR

INFRAESTRUCTURA EEPP RETRIBUCION AL ESTADO REGULACION OTROS
Terminal Portuario Matarani TISUR 5% de los ingresos brutos 1% de total de ingresos 9,85% de los ingresos
mensuales facturados brutos mensuales
Nuevo Terminal de Contenedores DPW 3% de los ingresos brutos 1% de total de ingresos
mensuales facturados
Terminal Portuario Paracas TPE 2% de los ingresos netos 1% de total de ingresos
mensuales facturados
Terminal Norte Multiproposito APMT 3% de los ingresos netos 1% de total deingresos  17,01% de las UAY ala
mensuales facturados renta a ENAPU
Transportadora de concentrado TC 2% de los ingresos mensuales 1% de total de ingresos
facturados
Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas CPA - 1% de total de ingresos
facturados
Terminal Portuario General San Martin PP 3% de los ingresos netos 1% de total de ingresos
mensuales facturados

Fuentes: Contratos de Concesion
Elaboracion: Gerencia de regulacion y Estudios Econdmicos
1/ Utilidad antes de impuestos

Finalmente, existen otros pagos por parte de algunos concesionarios, tales como, el 9,85% que
realiza TISUR por la explotacion del “*Proyecto Bahia Islay”?® y el 17,01% de las utilidades antes
del impuesto a la renta que paga APMT a ENAPU?. Respecto al primer pago, es resultado de
la negociacion entre TISUR y el Estado por los beneficios adicionales que el concesionario
obtendra por la explotacion del “Proyecto Bahia Islay”. El sequndo como resultado del Contrato
de Asociacion en Participacion que se suscribe en atencion a lo dispuesto en el Decreto
Supremo N° 146-2010-EF y en cumplimiento de la obligacidn establecida en el contrato de
concesion.

26 Cabe sefialar que en el contrato de concesion suscrito con TISUR esta retribucion es definida como canon.

27 Ley 26917. Ley de Supervision de la Inversion Privada en Infraestructura del Transporte de Uso Publico y
Promocion de los Servicios de Transporte Aéreo.
(o))
Articulo 14.- Recursos Constituyen recursos propios de OSITRAN:
a) La tasa de regulacion aplicable a las Entidades Prestadoras, que no podra exceder del uno por ciento (1%) de
sufacturacion anual. Constituye infraccion grave del concesionario no pagar el aporte a que se refiere el presente
inciso, en la oportunidad, forma y modo que sefialen las normas complementarias a la Ley.
b) Las asignaciones, donaciones, legados, transferencias u otros aportes por cualquier titulo provenientes de
personas juridicas o naturales, nacionales o extranjeras.
¢) Los ingresos financieros que generen sus recursos.

28 Adenda 3 del contrato de concesion de TISUR.

29 Anexo 21 del Contrato de Concesion.
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2.4. Adendas

La renegociacion de contratos se presenta de manera comun en las concesiones, lo cual se da
por la caracteristica de contratos incompletos que estos presentan. Por lo que las adendan
constituyen un mecanismo o herramienta idonea para superar los problemas resultantes de
dicha imperfeccion.

Asi, TISUR es el concesionario con el mayor nUmero de adendas suscritas, cuatro (4) en total,
las cuales corresponden a:

CUADRO N° 3: Adendas de TISUR
FECHA DE

ADENDA OBJETO
SUSCRIPCION

Modificacion de la propuesta técnica del contrato (Anexo D), formatos
Adenda N°1 26 de julio de 2001 relacionados a las mejoras obligatorias (Formato 5.5.1 Anexo 5.5 A y Anexo
5.5.2 A) y mejoras eventuales (Formato 5.5.5 Anexo 5.5 Bll y Anexo 5.5.6 BIl).

Modificacion e inclusion de clausulas relacionadas al tratamiento de las
inversiones no previstas inicialmente en el contrato (mejoras voluntarias),

Adenda N° 2 24 dejulio de 2006 introduccion de precisiones con respecto al titulo de propiedad de la concesion,
y el establecimiento del mecanismo regulatorio y reglas aplicables a la revision de
las tarifas maximas.

Incorporacion del drea acuatica adyacente al area de reserva para su
Adenda N° 3 28 deoctubre de 2013  explotacion, ubicada en la Bahia de Islay y una retribucion especial derivada de la
citada area acudtica.

Modificar la clausula Xl del contrato de fideicomiso irrevocable contenido en el
Adenda N° 4 5de octubrede 2016  Anexo E del contrato de concesion, modificando el honorario fiduciario de tal
manera que éste refleje el valor del mercado .

Fuente: Adendas al contrato de concesion de TISUR.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion de Estudios Econdmicos.

Por su parte, DPW suscribio una adenda3* que tuvo por objeto: i) incorporar las definiciones de
obras mayores y obras menores como una subclasificacion dentro de la definicion de obras
enunciada en el numeral 1.20.67 del contrato, ii) modificar la cldusula 6.6, iii) incorporar un
segundo parrafo a la clausula 15.6 y iv) modificar el numeral 2.3 del anexo g del contrato.

En esa misma linea, el 10 de diciembre de 2010, TPE suscribid su primera adenda que se
encuentra relacionada con el acceso al financiamiento para el desarrollo del proyecto. De esta
manera, se modificd e incorpord algunas definiciones relacionadas con las Inversiones
Adicionales. Asimismo, se modifico la clausula 6.4 de la Seccion VI referida a las Obras de la
Infraestructura Portuaria., asi como las clausulas relacionadas con la Garantia de Ejecucion de
Inversiones Adicionales y la caducidad de la Concesion.

Por su parte, TC suscribio el 14 de enero de 2014 su primera adenda que tiene como objeto
modificar el procedimiento de ejecucion de la garantia mobiliaria sobre acciones o
participaciones correspondiente a la participacion minima, la seccion relacionado con el socio

3 En Latinoamérica, la mayoria de concesiones otorgadas desde 1980 al 2000 fueron renegociadas dentro de un
lapso promedio de 2.2 afios desde su adjudicacion. Renegociacion de contratos de concesion en infraestructura
de transporte: diagndstico, analisis y propuestas de mejora. — Lima: Universidad ESAN, 2013. — 204 p. — (Serie
Publicaciones en Finanzas y Derecho Corporativo; 6)

32 Del 11 de marzo de 2010.
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estratégicoy el Anexo 1 del contrato de concesion en lo concerniente a la incorporacion de area
terrestres y acuaticas destinadas al desarrollo de Terminal de Embarque de Concentrados.

Finalmente, el 4 de enero de 2017, TPP suscribid su primera adenda para la modificacion de su
contrato de concesion, a solicitud de los acreedores permitidos, vinculados al cierre financiero
del referido contrato de concesion. En particular, se modifica las cldusulas 1.29.1, 3.3 (B) (I), 3.3
(B) (I, 6.32, 8.25, 9.2.1.1, 9.3.3.1, 12.4, 14.1.3(0), 14.3.1.3, 14.3.3, 14.3.5, 14.11 Yy 14.13 €
incorporar las cldusulas 14.3.6, 14.3.7 y Anexo 11-A.

ll. DESEMPENO OPERATIVO

A continuacion, se va mostrar las principales variables que determinan el comportamiento de
los terminales portuarios, en particular, se analizara el trafico de naves, de cargay los ingresos
de los terminales concesionados.

3.1. Trafico de naves

El Grafico N° 1 muestra que el trafico de naves a nivel nacional se caracteriza por presentar una
mayor participacion de naves que atracan en los terminales administrados por ENAPU respecto
a los terminales concesionados. Del 2007 al 2016 se registré una participacion del 82,6% en
dichos terminalesy el 17,4% restante en los terminales portuarios concesionados, en promedio.
Cabe mencionar que el incremento en la participacion del trafico de naves para los terminales
concesionados se da, principalmente, luego del inicio de operaciones de APMT, dicha
participacion paso del 10,8% en el 2010 al 21,4% en el 2011.

GRAFICO N° 1: Participacién del trafico de naves, 2007 — 2016
(Miles de naves)
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Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Luego del ingreso de APMT, la participacion de los terminales concesionados se ha mantenido
casi estable hasta el afo 2014; ello, incluso después del inicio de operaciones de nuevos
concesionarios en el 2014, TC y TPP. Sin perjuicio de lo anterior, el afio 2015 y 2016 la
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participacion en el trafico de naves de los terminales concesionados se ha visto aumentada
principalmente por una reduccion en el nUmero de naves que atracan en los terminales
administrados por ENAPU.

La importante participacion que mantiene ENAPU, en el trafico de naves, se caracteriza por
estar concentradas en naves de poco calado3? y atracar en el Terminal de Iquitos. En efecto, el
Terminal de Iquitos es el de mayor trafico de naves, representando el 68,8% del trafico de naves
de los terminales administrados por ENAPU, y 54,1% a nivel nacional, en promedio del 2007 al
2016.

En cuanto a los operadores privados, desde el inicio de operaciones de APMT, éste ha sido el
concesionario con mayor trafico de naves de todos los terminales concesionados, alcanzando
una participacion del 51,8% del 2011 al 2016, en promedio. A pesar ello, el 2016 ostentd una
caida en su participacion alcanzando el 48,9%, como consecuencia de dos efectos, una caida
del nUmero de naves de APMT y un incremento en el nUmero de naves de TISUR. Otro de los
terminales concesionados con mayor numero de naves es el Nuevo terminal de contenedores
que presenta una participacion del 19,3% en el 2016, aunque dicha participacion es menor a la
presentada en los afios anteriores (Ver Cuadro N° 4).

CUADRO NP° 4: Evolucion del trafico de naves, 2007 — 2016
(NUmero de naves)

INFRAESTRUCTURA EEPP ANO
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Terminales portuarios concesionados 339 326 455 1125 2942 3927 4150 4156 4280 4163
Terminal Portuario de Matarani TISUR 339 326 336 349 379 368 403 408 423 499
Nuevo Terminal de Contenedores 1/ DPW - - - 371 949 925 816 840 874 805
Terminal Portuario de Paita TPE - - 119 405 470 440 477 514 496 493
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 1144 2194 2454 2258 2143 2035
Terminal de Minerales del Callao TC - - - - - - - 89 185 201
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 47 159 130

Terminales portuarios no concesionados ENAPU2/ 8804 10942 8933 9294 10789 12616 15576 14875 9486 8432

Total Nacional 9143 11268 9388 10419 13731 16543 19726 19031 13766 12595

Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

1/ Incluye embarque, descarga y transbordo.

2/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

En cuanto a la evolucion anual, el trafico de naves a nivel nacional se ha incrementado a una
tasa anual de 3,3%, destacando el crecimiento de naves que atracan en los terminales
concesionados, cuya tasa de crecimiento es de 28,5% durante el mismo periodo. Esta tasa de
crecimiento en los terminales concesionados se explica por el incremento de nuevos terminales
concesionados que se incremento de una concesion en el 2007 — TISUR- a seis (6) concesiones
operando en el 2016.

Por su parte, la tasa de crecimiento anual® de cada concesionario presenta distintos
comportamiento, por un lado, los concesionarios DPW, AMPT y TPP han presentado tasas de
crecimiento anual negativas, a saber, - 2,7%, -1,5% vy -9,6%, respectivamente. En contraste con

32 Son conocidas como naves menores, porque tienen un son menores a 500 UAB.

33 Para analizar la tasa de crecimiento anual por concesionario se ha considerado el segundo afo calendario
contados desde el afio de inicio de operaciones de la concesion toda vez que como se ha visto en la primera
seccion del presente informe el afio de inicio de operaciones no presenta la informacion completa de todo el afio,
por lo que, la tasa de crecimiento seria distorsionada. En el caso de TISUR se ha considerado los diez afios, toda
vez que el inicio de operaciones se da en 1999y, por tanto, si existe informacion completa para el 2007.
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estos, los concesionarios TISUR, TPE y TC han presentado tasas de crecimiento anual positivas,
tales como, 3,9%, 2,8% Yy 4,2%, respectivamente.

Finalmente, cabe mencionar que como se vera en la subseccion correspondiente al trafico de
carga, estos resultados no se encuentran necesariamente relacionados con una mayor o menor
movilizacidn de carga en los concesionarios. Una reduccion en el nUmero de naves puede ser
resultado de una mayor capacidad del terminal portuario para recibir naves de mayor capacidad
y, por tanto, el nUmero de naves puede reducirse, pero el volumen de carga mantenerse e
incluso aumentar.

3.2. Trafico de carga

A nivel nacional, el trafico de carga se caracteriza por que, en los Ultimos afios, los terminales
concesionados presentan una mayor importancia relativa en contraste con los terminales
administrados por ENAPU. En particular, el 2011 se da un cambio importante en las
participaciones, la carga movilizada a través de los concesionarios paso de 20,8% en el 2010 a
68,5% en el 2011. Ello, principalmente, por un incremento importante en la carga movilizada
por parte del Nuevo Terminal de Contenedores operado por DPW3* y, por el inicio de la
explotacion del Terminal Norte Multipropdsito por parte de AMPT (ver Grafico N° 2). Sobre lo
ultimo, cabe mencionar que dicho terminal hasta antes de la explotacion por parte de APMT
era el terminal con mayor tréfico de carga que administraba ENAPU, en el 2010, representd el
87,9% del trafico de carga de ENAPU.

GRAFICO N° 2: Evolucidén y participacién del trafico de carga, 2007 —2016
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Fuente: Empresas Prestadoras, ENAPU y BCRP.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

Adicionalmente, el 2009 fue el afio en el que se presentd la mayor reduccion del trafico de carga,
-9,4%, en todo el periodo bajo analisis, el cual coincide con la crisis internacional que se inicio

34 Seincremento en 884,2% del 2010 al 2011.
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en el 2008 y se extendid hasta 2009. A nivel internacional, el trafico de carga para el 2009 se
redujo en 13,1%, del cual podemos destacar que las dos economias hacia y de donde el pais
realiza sus mayores exportaciones e importaciones, EEUU y China3*, se redujo en 16,5y 0,2%,
respectivamente3®.

Otro aspecto a resaltar, es que a partir del 2013 el trafico de carga se ha mantenido casi estable,
luego de un incremento continuo de afios anteriores — interrumpido por la crisis internacional-
la desviacion estandar para los Ultimos cuatro afios fue de o,9. Cabe sefialar que el 2014 y 2015
el trafico de carga presentd disminuciones del orden de 1,6% y 0,4%, respectivamente, lo cual
coincide con una reduccion del flujo de exportaciones e importaciones que cayeron en dicho
periodo en 20,1% y 11,7%, respectivamente¥. Asimismo, dichos afios -2014 y 2015- coinciden
con la presencia de déficit comercial el cual no se presentaba desde el afio 20013

En cuanto al trafico de carga por concesionario el Cuadro N° 5 muestra que desde el inicio de
operaciones de APMT, éste representa la mayor movilizacion de carga a nivel de todos los
concesionarios. En promedio, representa el 40,2% del trafico de carga total de los terminales
concesionados, le sigue DPW que también desde el inicio de sus operaciones representd una
importante participacion alcanzando el 36,3%, en promedio. Considerando los hechos descritos
en el parrafo anterior, APMT es el concesionario que tuvo mayor impacto negativo en los afos
2014 y 2015 pasé de 19,5 millones de toneladas en el 2013 a 14,4 millones en el 2015,
representando una caida de 26,8%. En contraste con APMT, en ese mismo periodo otros
concesionarios han presentado incrementos, tales como TISUR que se incrementd en 11,9%
(+0,4 millones de toneladas movilizadas) y TPE que se incremento en 46,7% (+0,5 millones de
toneladas movilizadas). En el caso de DPW, este present6 un incremento importante en el 2014
(+10,3% que representd 1,4 millones de toneladas movilizadas adicionalmente), pero que, al
siguiente ano, 2015, disminuyd a niveles similares a los del 2013 (-10,5%).

CUADRO NP° 5: Trafico de carga, 2007 — 2016
(Millones de toneladas)

ANO
INFRAESTRUCTURA EEPP

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Terminales portuarios concesionados 28 29 28 57 244 339 383 37,4 390 41,1
Terminal Portuario de Matarani TISUR 28 29 28 34 33 30 34 34 38 64
Nuevo Terminal de Contenedores 1/ DP b — - 1,3 11,8 14,7 13,7 151 13,5 12,2
Terminal Portuario de Paita TPE - - - 1,1 1,4 1,5 1,5 1,7 2,2 2,1
Terminal Norte Multiproposito APM - - - - 7,8 14,7 19,7 14,9 14,4 15,8
Terminal de Minerales del Callao TC - - - - - - - 1,7 3,3 3,2
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 0,7 1,7 1,4
Terminales portuarios no concesionados ENAPU 2/ 20,8 24,4 22,0 21,7 11,2 4,9 4,6 4,8 3,1 2,9

Total Nacional 23,6 27,3 24,8 27,4 356 38,8 42,9 42,2 42,0 44,0

Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

1/ Incluye embarque, descarga y transbordo.

2/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

35 De acuerdo con la informacion estadisticas del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo.

3¢ El Transporte Maritimo (2010) UNCTAD, pdg. 6.

37 La suma de exportaciones e importaciones en el 2013 fue de USD 85 216,82 millones y en el 2015 fue de USD 71
620,84 millones. Fuente: Estadisticas del Banco Central de Reservas del Peru.

38 E| déficit comercial presentado en el 2014 y 2015 fue de USD 1 509,4 millones y USD 3 149,5 millones
respectivamente. Para el 2016, la balanza comercial presento un superavit de USD 1 730,1 millones.
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El 2016, se caracteriza por un incremento en general de la carga movilizada por los
concesionarios, paso de 39,0 millones de toneladas en el 2015 a 41,1 millones de toneladas en
el 2016. Al respecto, cabe destacar en primer lugar el incremento de 68,8% de la carga
movilizada de TISUR, derivado de la explotacion de nueva infraestructura, generando una
mayor capacidad para movilizar carga del tipo sdlida a granel proveniente de las empresas
mineras®. En esa misma linea, APMT presento un incremento de 9,1% respecto al 2015, como
consecuencia de una mayor movilizacion de carga en contenedores.

Asimismo, el Cuadro N° 5 muestra que el resto de concesionarios presentaron reducciones en
el volumen de sus cargas movilizadas en el 2016, de los cuales, TPP presento la mayor caida con
un 16,2% respecto al ano anterior. Las otras concesionarias, a saber, DPW, TC y TPE,
presentaron caidas de 11,0%, 10,9% y 5,0%, respectivamente.

Una relacion que se podria esperar entre el trafico de naves y el trafico de carga es directa, es
decir, un incremento en el trafico de naves puede estar influenciada por un mayor trafico de
carga; sin embargo, en el 2015 y 2016, se muestra un relacion inversa para algunos
concesionarios, y se debe, principalmente, a la mayor capacidad que tienen dichos
concesionarios producto de explotacion de nueva infraestructura*®. Asi, TPE luego de
completar sus inversiones de la primera Etapa, 2015, incremento el trafico de carga y disminuyo
el nimero de naves. Del mismo modo, en el 2016, APMT, incremento su trafico de carga y
disminuyd el nUmero de naves. Finalmente, TISUR, si bien incrementa tanto el nUmero de naves
como el trafico de carga, el incremento de esta Ultima variable es significativa mayor respecto
al nUmero de naves.

En cuanto al trafico por tipo de operacion se observa que las exportaciones e importaciones
siguen siendo las operaciones mas importantes del trafico maritimo. Del 2007 al 2016,
presentan una participacion de 88,7%, en promedio, de los cuales el 2016 alcanzé la mayor
participacion alcanzando los 91,6% y el 2011 la menor participacion, 86,3% (ver Grafico N° 3).

GRAFICO N° 3: Participacion del trafico carga segin operacion, 2007 -2016

2007 2011 2016

- 9,6%

m Exportacion = importacion = cabotaje otros 1/

Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.
1/ Transito, Transbordo y Otros.

De otro lado, las importaciones no han presentado mucha variacion en sus participaciones. Asi,
en el 2007 la participacion de las importaciones era del 52,8% y en el 2011y 2016 fue de 51,8%
y 53,1%, respectivamente. Por su parte, las exportaciones presentaron un incremento en su

39 Mayor detalle en la subseccion por tipo de carga.
40 Para mayor detalle de las inversiones ver la Seccion IV.
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participacion en el 2016 - alcanzo el 38,5% - luego que desde el 2010 mantuvieron un porcentaje
de 33,9%, en promedio. De otro lado, las operaciones de cabotaje representaron una caida
durante el periodo de analisis al pasar de 6,4% en el 2007 a 1,4 % en el 2016.

En cuanto al flujo anual, se observa que desde el 2007 al 2016, salvo el cabotaje, todas las demas
operaciones han exhibido incrementos. Asi, para dicho periodo, las exportaciones e
importaciones han presentado un incremento de 101,5% y 86,8%, respectivamente, los cuales
representan tasas de crecimiento anual de 7,3%y 6,4% (ver Grafico N° 4).

GRAFICO N° 4: Evolucion del tréfico carga segin operacion, 2007 -2016
(Millones de toneladas)
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Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.
1/ Transito, Transbordo y Otros.

Durante el periodo de analisis, las importaciones llegaron a alcanzar un maximo de 24,0
millones de toneladas en el 2013 que luego fue descendiendo hasta el 2015, afio en el que se
movilizd 22,7 millones de toneladas, lo que representd una reduccion del 5,5%. El 2016 las
importaciones dejaron de reducirse y llegaron a movilizarse 23,3 millones de toneladas lo que
representd un incremento de 2,7% para dicho afo.

Por su parte, las operaciones de exportacion tuvieron un incremento continuo del 2010 al 2016,
este Ultimo afio es en el que alcanza el maximo volumen movilizado en todo el periodo de
analisis, logrando 16,1 millones de toneladas movilizadas. Cabe sefialar que el mayor
incremento anual en las exportaciones se presento en el aflo 2011 en linea con la recuperacion
del comercio internacional.

De otro lado, la diferencia entre el trafico maritimo de importacion y exportacion antes del
inicio de operaciones de los terminales TPE y DPW era entre 2 a 4 millones de toneladas —a favor
de lasimportaciones- a partir del 2010 esta diferencia se incrementd y presentd una diferencia
de minima de 6,0 millones de toneladas. Siendo el 2013 el afio en el que dicha diferencia alcanzo
su maximo valor, 10,1 millones de toneladas. Lo cual denotaria que el ingreso de nuevos

41 Elincremento del trafico maritimo de mercancias en el 2010 fue de 7,0% y continto en el 2011 en 4,5%.
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operadores en los terminales portuarios generé mayor dinamismo en las importaciones que en
las exportaciones.

Si se considera las operaciones de importacion y exportacion por operador, el Grafico N° 5
muestra que, al 2016, las operaciones de exportaciones no se concentran en un terminal en
particular, si bien TISUR presenta la mayor participacion, 27,7%, le sigue DPW con un 23,1%,

APMT conun 18,6% y TC con un 17,5%.

GRAFICO N° 5: Trafico de carga por concesionario y operacion, 2007 - 2016
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Fuente: Empresas Prestadoras y ENAPU.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

Por su parte, la mayoria de importaciones que ingresan al territorio nacional lo hacen a través
del Terminal Norte Multipropodsito. Desde el inicio de sus operaciones, APMT ha presentado
una importante participacion como consecuencia de explotacion de lainfraestructura que hasta
antes del inicio de sus operaciones era utilizada por ENAPU. Sin perjuicio de ello, dicha
participacion fue incrementandose hasta alcanzar en el 2016 un poco mas de la mitad de
importaciones por via maritima, 54,2%.

3.2.1 Carga en contenedores

El trafico de contenedores se ha concentrado en los terminales concesionados a partir del inicio
de operaciones de DPW. Asi, el 2009, cuando TISUR era el Unico terminal concesionado
operando, la participacion de los terminales concesionados era de 1,6% a nivel nacional. A partir
del 2010 cuando inician operaciones TPE y DPW, en particular esta Ultima, la participacion de
los terminales concesionados se incremento a 37,9%.

Para el 2011, con el inicio de explotacion del Terminal Norte Multipropdsito por parte de APMT,
los terminales concesionados movilizaron el 86,6% del trafico nacional de carga en
contenedores. Dado que el primer afio, 2011, APMT operaba con la misma infraestructura
recibida por ENAPU su nivel de participacion en el mercado era similar a la que mantenia esta
ultima.
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CUADRO NP° 6: Trafico de carga en contenedores, 2007 — 2016
(Miles de TEU)

INFRAESTRUCTURA EEPP ANO

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Terminales portuarios concesionados 14,8 19,5 49,0 531,6 1513,0 1903,1 1958,0 2130,6 2059,9 2216,0
Terminal Portuario de Matarani TISUR 14,8 19,5 19,8 18,4 21,5 16,9 15,4 20,7 20,0 17,6
Terminal Portuario de Paita TPE - - 29,2 126,5 152,2 1654 166,0 192,4 210,6 215,5
Nuevo Terminal de Contenedores 1/ DPW - - - 386,7 1093,6 1341,2 1301,4 14265 1238,9 11097
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 245,7 379,7 4752  491,0 5884 871,2
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 0,0 2,0 2,1
Terminales portuarios no concesionad ENAPU2/ 1178,0 13957 11952 926,0 238,7 4,8 4,1 4,6 4,8 6,7
Total Nacional 1192,8 14152 1244,2 1457,6 1751,7 1907,9 1962,0 21352 2064,7 2222,7

Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

1/ Incluye embarque, descarga y transbordo.

2/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

Por otro lado, debe sefalarse que, desde el inicio de sus operaciones, DPW ha movilizado el
mayor porcentaje de carga en contenedores, en promedio, el 58,9% del mercado nacional,
alcanzando en el 2012 su mayor participacion, 70,5% del mercado. Sin embargo, a partir de la
puesta en operacion de las gruas portico Post Panamax (junio de 2015) por parte de APMT,
DPW esta viendo reducida su participacion en el mercado, ascendiendo a 49,9% en 2016.

Del 2007 al 2016, el trafico de carga en contenedores se incrementd en 86,3%, al pasar de 1,2
millones de TEU a 2,2 millones de TEU. En particular, el incremento se generd a partir del inicio
de operaciones de DPW y la culminacion de obras en algunos terminales concesionados. Asi,
por ejemplo, luego de la culminacion de la primera etapa de las inversiones obligatorias
culminadas en junio de 2014 por parte de TPE, se observa un incremento de 27,1% en el trafico
de contenedores del 2013 al 2015. De manera similar, como se ha mencionado en el parrafo
anteriorluego de que APMT haya puesto en operacion las gruas portico Post Panamax su trafico
de contenedores se incremento en 77,4% del 2014 al 2016.

Cabe mencionar que la carga en contenedores en el TPC presenta una particularidad, que esta
compuesta por dos terminales que pueden movilizar esta carga — Nuevo Terminal de
Contenedores y Terminal Norte Multipropdsito, operados por DPW y APMT, respectivamente.
Ello, en principio, puede generar un grado de competencia entre dichos operados, en favor de
los usuarios del servicio, consignatarios de la carga y lineas navieras. Sin embargo, hasta el 2015
y dentro de las revisiones de tarifas de DPW y APMT, se ha realizado el analisis de condiciones
de competencia del servicio vinculado a este tipo de carga y se ha identificado evidencia que
demostrd que no existe competencia en precios entre ambos terminales. Lo cual podria estar
explicado por una restriccion en la capacidad que se enfrenta de los operadores portuarios.

Adicionalmente, existen otros elementos que generan asimetrias entre ambos operadores
portuarios que podrian afectar las condiciones de competencia, las cuales se derivan de
condiciones contractuales y de la eficiencia en la gestion de los operadores portuarios. Entre
dichas asimetrias podemos destacar: (i) las diferencias sustanciales en las condiciones de
infraestructura que favorecia a DPW; (ii) los compromisos de inversion que son mayores en
APMT que en DPW; (iii) APMT al ser terminal multipropédsito, puede atraer a las lineas navieras
interesadas en mover diferentes tipos de carga; y (iv) DPW Unicamente se ve afectado por
regulacion de tarifas en los Servicios Estandar, mientras que APMT enfrenta regulacion en un
gran numero de Servicio Especiales.

Sin embargo, y tal como lo sefiala el documento de Revision de Tarifas del Terminal Muelle Sur
del Terminal Portuario del Callao, esta situacion puede cambiar en los préximos afios, en
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particular, cuando DPW y APMT operen con condiciones de infraestructuras y equipamiento
similares.

En tal sentido, se puede observar en el Grafico 6 que, a partir de la explotacion de las obras de
infraestructuray equipamiento, que son parte de la entrega parcial de las obras obligatorias que
debe realizar APMT (junio 2015), éste operador incrementd su trafico de carga al pasar de 47,6
miles TEU en junio de 2015 a 91,4 miles de TEU en diciembre de 2016. Por su parte DPW
presenta una tendencia a sequir reduciendo la movilizacion de carga en contenedores, a pesar
que en diciembre de 2016 ha presentado un incremento de 15,3% respecto al mes anterior.

GRAFICO N° 6: Trafico de carga en contenedores en el TPC, jun-15- dic-16
(Miles de TEU)
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Fuente: Empresas Concesionarias.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

3.2.2. Carga fraccionada

En cuanto a la carga fraccionada, del Cuadro N° 7 se desprende que a partir del 2012 se ha
presentado un importante cambio en las participaciones entre terminales portuarios
concesionados y los administrados por ENAPU; en particular, los terminales concesionados
pasaron de representar el 31,8% en el 2011 a 66,2% en el 2012. Ello dado que el 2012, fue el
primer afo en el que APMT operd integramente el Terminal Norte Multipropdsito*>.

En cuanto a los terminales concesionados con mayor trafico de carga fraccionada, el Terminal
Norte Multiproposito ha representado el 57,8% del 2012 al 2016, en promedio, a nivel nacional,
mientras que TISUR representd el 12,0% en el 2016. Por su parte, ENAPU a pesar de la
reduccidn en su trafico de carga fraccionada ha representado el 17,9% a nivel nacional.

42 Cabe recordar que APMT inicid la explotacion del referido terminal en mayo de 2011.
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CUADRO N° 7: Trafico de carga fraccionada, 2007 — 2016
(Miles de toneladas)

INFRAESTRUCTURA EEPP ANO
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Terminales portuarios concesionados 237,5 217,9 206,9 278,3 982,2 2072,9 2282,0 2336,9 2714,7 2697,8
Terminal Portuario de Matarani TISUR 237,5 217,9 206,9 211,8 2252 2345 419,3 4011 4386 393,8
Terminal Portuario de Paita TPE - - - 66,5 32,9 42,7 593 538 234 40,4
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 724,2 17958 1803,3 1821,4 1989,2 1919,7
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 60,6 263,5 344,0

Terminales portuarios no concesionados ENAPU1/ 1972,3 2738,9 1799,1 2766,7 2102,6 1056,1 959,3 778,6 650,7 589,2

Total Nacional 2209,8 2956,8 2006,0 3045,0 3084,8 3129,0 3241,3 3115,4 3365,4 3287,0

Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

1/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

De otro lado, el trafico movilizado a nivel nacional se ha incrementado a una tasa anual de 4,1%;
ello producto del crecimiento anual de 27,5% de la carga movilizada en los terminales
concesionados y una tasa de reduccion anual de 11,4% de los terminales administrados por
ENAPU. Del 2012 al 2016, TISUR es el concesionario que ha presentado el mayor incremento
del trafico de carga fraccionada, 68,0%, seguido por APMT con un 6,9%. En contraste con lo
anterior, TPE ha presentado una disminucidn en su carga movilizada, pasando de 42,8 mil
toneladas en el 2012 a 40,4 mil toneladas en el 2016, ello considerando en el Ultimo afio TPE
incremento su carga movilizada en 72,2%, al pasar de 23,4 mil toneladas a 40,4 mil toneladas.

3.2.3 Carga sdlida a granel

El Cuadro N° 8 muestra que a partir del 2011 se ha presentado un importante incremento en la
participacion de los terminales portuarios concesionados en detrimento de la participacion de
terminales administrados por ENAPU al igual que en las cargas anteriores; en particular, los
terminales concesionados pasaron de representar el 20,9% en el 2010 a 48,5% en el 2011.

El terminal con mayor importancia relativa hasta el 2015 era el Terminal Multiproposito
operado por APMT, que del 2012 al 2015 representd el 49,5% de la carga movilizada, en
promedio; sin perjuicio de ello, en los aflos 2014 y 2015, su participacidon disminuyd hasta llegar
al 29,3% en el 2015. Esta reduccion es producto del cumplimiento de la Cldusula 8.1 de su
contrato de concesion, que establece que APMT dejaria de embarcar concentrados de
minerales a partir del inicio de operaciones del Terminal de Embarque de Concentrados de
Minerales operado por TC, lo cual ocurrid en junio de 2014. Para el 2015, TC es considerado el
segundo terminal con mayor participacién en movilizacion de este tipo de carga, con una
participacion de 21,6% a nivel nacional, desplazando a TISUR y Terminal Portuario Salaverry
(administrado por ENAPU).

Para el 2016, laimportancia relativa de APMT para este tipo de carga siguié disminuyendo hasta
alcanzar el 28,6%, siendo desplazado por TISUR que presentd una participacion de 32,7%, al
movilizar 5,7 millones de toneladas; ello, principalmente por la explotacion de la infraestructura
que corresponde a la mejora voluntaria denominada “Sistema de recepcion, almacenamiento
y embarque de minerales en la Bahia Islay - Amarradero F”, con capacidad de disefio de 2,300
toneladas/hora y un nuevo muelle de 260 metros con una profundidad de 15 a 20 metros. Esta
infraestructura, permite atender los nuevos requerimientos de los proyectos Cerro Verde 1, Las
Bambas y Antapaccay, y de las empresas Sociedad Minera Cerro Verde (SMCV), MMG vy
Glencore.
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CUADRO NP° 8: Trafico de carga sélida a granel, 2007 — 2015
(Millones de toneladas)

INFRAESTRUCTURA EEPP ANO

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Terminales portuarios concesionados 20 20 19 25 59 86 9,2 10,6 12,8 15,2
Terminal Portuario de Matarani TISUR 20 20 19 25 25 23 26 26 30 57
Terminal Portuario de Paita TPE - - - - 02 02 03 03 0,7 0,6
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 32 60 63 54 4,5 50
Terminal de Minerales del Callao TC - - - - - - - 1,7 33 29
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 0,6 1,4 11

Terminales portuarios no concesionados ENAPU1/ 7,6 7,8 86 9,4 62 3,7 35 39 24 22

Total Nacional 9,6 9,9 10,5 11,9 12,12 12,3 12,7 14,5 152 17,4

Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

1/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

Del 2007 al 2016, la tasa de crecimiento anual de la carga movilizada a nivel nacional fue de
6,1%; sin embargo, existe una clara diferencia entre la evolucion de los terminales
concesionados y los administrados por ENAPU, los primeros presentan una tasa de crecimiento
anual de 22,2%, mientras que los restantes, muestran una tasa de crecimiento anual negativa
de alrededor del 11,7%. Los principales incrementos, dentro del periodo de analisis, se han
presentado en los terminales operados por TISUR, TPE y TC, con incrementos de 177,9%,
129,8% vy 76,8%, respectivamente.

3.2.4 Carga liquida a granel

El Cuadro N° g muestra la evolucion del trafico de carga liquida a granel, del cual se desprende
que, al igual que en otras cargas, existe un importante incremento en la carga movilizada por
los terminales portuarios concesionados a partir del 2011, afio en el que APMT inicio la
explotacion del Terminal Norte Multipropdsito. En efecto, en dicho afio, la participacion de los
terminales concesionados paso a representar el 66,7% a nivel nacional y el 32,3% restante por
los administrados por ENAPU. Cabe mencionar que a partir del 2011 la participacion de los
terminales concesionados siguié incrementandose hasta alcanzar casi el 100% del mercado
nacional. De los cuales APMT, en el 2016, alcanzé a movilizar el 91,1% de la carga a nivel
nacional.

CUADRO NP° g: Trafico de carga liquida a granel, 2007 - 2016
(Millones de toneladas)

INFRAESTRUCTURA EEPP ANO
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Terminales portuarios concesionados 0,4 04 0,4 O0,4 1,7 30 35 30 28 31
Terminal Portuario de Matarani TISUR 0,4 0,4 0,4 0,4 04 03 02 02 02 0,2
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 1,3 2,7 32 28 26 29
Terminal Portuario de Paita TPE - - - - 0,03 0,1 0,04 01 0,0 0,1
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - 0,00 0,00 0,01

Terminales portuarios no concesionados ENAPU2/ 3,3 3,5 1,5 1,7 o8 o,1 0,1 0,00 0,00 0,04

Total nacional 1,7 1,9 19 21 25 31 35 30 28 31

Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

1/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.
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De otro lado, la tasa de crecimiento de los terminales concesionados fue de 23,3%, en promedio
anual. Ello, principalmente, por el inicio de operaciones de APMT en el 2011. En efecto, el
incremento de la carga movilizada en los terminales concesionados del 2010 al 2011 fue de
280,1%. Cabe mencionar que en los afos 2014 y 2015 la carga movilizada ha presentado
reducciones de 12,2% y 7,0%, que coincide con los periodos de reducciones de comercio de
petroleo y gas a nivel internacional*.

3.2.5 Carga rodante

El Cuadro N° 10 muestra la evolucion de la carga rodante movilizada entre el 2007y 2016 a nivel
nacional, del cual se observa que a partir del inicio de operaciones del Terminal Norte
Multiproposito por parte de APMT, 2011, el trafico de carga se concentro en los terminales
concesionados. Asi, del 2012 al 2016, la participacion de la carga rodante movilizada a través de
terminales concesionados corresponde al 99,3% del mercado, en promedio. Para ese mismo
periodo, APMT representa el 97,2% del mercado nacional, en promedio.

CUADRO N° 10: Trafico de carga rodante, 2007 — 2015
(Miles de toneladas)

ANO
INFRAESTRUCTURA EEPP
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Terminales portuarios concesionados 23,6 28,5 18,9 26,9 194,8 448,3 432,6 349,1 341,2 288,7
Terminal Portuario de Matarani TISUR 23,6 28,5 18,9 26,9 8,7 9,3 1,0 8,8 2,1 0,2
Terminal Norte Multiproposito APMT - - - - 186,2 438,9 4315 340,3 329,4 2885
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - - - - 9,6 -
Terminal Portuario de Paita TPE - - - - - - - - - -
Terminales portuarios no concesionados ENAPU1/ 134,6 260,2 122,4 301,7 229,21 3,0 21 2,9 3,3 2,8

Total Nacional 158,3 288,7 141,3 328,6 424,0 451,3 434,6 352,0 344,5 291,5
Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.
1/ Entidad Administrada por el Estado. Incluye los puertos de Salaverry, llo, Arica, Chicama, Huacho, Supe, Iquitos, Maldonado,
Yurimaguas, Chimbote y San Martin.

En cuanto a la evolucion del trafico de carga rodante, se puede mencionar que la tasa de
crecimiento anual del 2007 al 2015 fue de 39,6% para los terminales concesionados, destacando
los afios 2011y 2012 con incrementos de 624,8% y 130,1%, respectivamente.

Por otro lado, cabe notar la significativa reduccion que presentd TISUR a partir del 2011,
cayendo 67,7% en dicho afio en comparacion con el 2010. Al respecto, se debe sefalar que el
Terminal Portuario Matarani se caracterizaba por importar, en su mayoria, vehiculos usados
que eran trasladados a la ZONFRATACNA y CETICOS para su reparacion vy
reacondicionamiento. Sin embargo, esto se ve afectado al cumplirse la Ley N° 29303, que
sefald que la realizacion de dichas actividades tenia como plazo limite el 31 de diciembre de
2010 para la ZOFRATACNA vy el 31 de diciembre de 2012 para CETICOS por lo que dicha
disminucidn responderia a estos cambios normativos.

En esa misma linea, cabe mencionar que, a través del Terminal Portuario Paita, en lo que va de
sus operaciones no se han registrado movilizacién de carga rodante.

3.3. Ingresos de los terminales portuarios

Los ingresos de los terminales concesiones y los administrados por ENAPU han presentado
comportamientos diferenciados. Asi, los terminales concesionados han presentado, del 2008

43 UNCTAD (2015), Op. Cit.
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al 2015, incrementos continuos, pasando de generar USD 20,4 millones de ingresos en el 2008
agenerar USD 391, millones en el 2015, lo que significa un incremento de 1 818,1%. Por su parte,
los ingresos de ENAPU han pasado de S/. 405,5 millones en el 2008 a S/. 30,6 millones en el
2015, lo cual representd una reduccion de g5,2% (ver Grafico N° 7).

GRAFICO N° 7: Ingresos de los terminales concesionados y ENAPU, 2008 -2015
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Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

En cuanto a los ingresos percibidos por los terminales concesionados, el Grafico N° 8 muestra
que desde el inicio de sus operaciones DPW ha generado los mayores ingresos entre todos los
terminales concesionados, dichos ingresos han representado el 43,4%, en promedio, del total
de ingresos percibidos por los terminales concesionados. Otro de los concesionarios que han
presentado importantes ingresos es APMT cuyos ingresos representan el 30,9% del total de
ingresos de los terminales concesionados. Los mayores ingresos de APMT son producto de una
mayor carga del tipo contenedor. Sin perjuicio de lo anterior, DPW es el Unico concesionario
que presentd reduccion de sus ingresos en el 2015 respecto al 2014, dicha reduccion fue de
7,5%, principalmente, por una reduccidon en sus ingresos en la prestacion de los Servicios
Estandar y de Almacenamiento de carga*.

GRAFICO N° 8: Ingresos por terminales concesionados, 2008 -2016
(Millones de USD)
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Fuente: Anuario Estadistico del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

1/ Los ingresos reportados en soles han sido transformado en dolares tomando en cuenta el tipo de cambio promedio anual publicados en
la Web del Banco Central de Reservas del Per0.

44 Estados Financieros Auditados 2015 de DPW.

29/74




De otro lado, los ingresos percibidos en el 2016 muestran nuevamente una reduccién en los
ingresos percibidos por DPW, de tal manera que APMT paso a ser el concesionario con mayores
ingresos. En efecto, en el 201645, APMT percibié USD 119, 5 millones mientras que DPW alcanzé
ingresos por USD 112,7 millones. Lo cual podria estar explicado por una reduccion en las tarifas
en los Servicios Estandar de DPW y un incremento de las mismas en APMT, en ambos casos
luego del proceso de revision de tarifas que en el caso de DPW se aplico a partir del 2015 y de
APMT a partir del 2016.

Finalmente, se destaca un importante incremento de TISUR de alrededor de 76,6% respecto a
los mismos meses del 2015, como consecuencia del inicio de explotacion del “Proyecto Bahia
Islay”.

IV.INVERSIONES

Las inversiones comprometidas de los puertos bajo analisis presentan un incremento
importante en el afio 2011, con la entrega en concesion del Terminal de Embarque de
Concentrados de Minerales, del Terminal Multipropdsito Muelle Norte y del Terminal Portuario
de Yurimaguas - Nueva Reforma. De esta forma, los compromisos de inversion en el sector
portuario se incrementaron en 97,1%. Luego, en el 2014, producto de la concesion del Terminal
Portuario General San Martin las inversiones comprometidas ascendieron a USD 2 241
millones. Finalmente, producto de actualizaciones en los Expedientes Técnicos las inversiones
comprometidas, en el sector portuario, alcanzan en el 2016 los USD 2 451 millones.

GRAFICO N° g: Inversiones reconocidas y comprometidas acumuladas, 2007 -2016
(Millones de Ddlares)
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Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN

A nivel de cada una de las concesiones, el Cuadro 11 muestra los distintos niveles de
cumplimiento acumulado de las inversiones comprometidas, destacando los terminales

45 A noviembre de 2016.
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operados por TC y TISUR cuyos niveles de cumplimiento al 2016 han sido de 100% y 93%,
respectivamente. En particular, cabe precisar que TISUR cumplié con el 100% de su inversion
comprometida al inicio de la concesion referente a las obras obligatorias®é, y que en el 2014,
inicio las obras que corresponden a la mejora voluntaria denominada “Sistema de recepcion,
almacenamiento y embarque de minerales en la Bahia Islay - Amarradero F”. Dicha mejora
voluntaria tiene Acta de Recepcion el 22 de diciembre de 2016 y se estima que las obras
ascendieron a USD 235,2 millones incluido IGV#7.

CUADRO N° 11: Porcentaje de cumplimiento acumulado por concesion

INFRAESTRUCTURA "_‘NERSION 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 20164
(Millones USD)
Terminal Portuario de Matarani 232,6 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 73,8% 92,9%
Nuevo Terminal de Contenedores 600,2 0,0%  4,9% 32,1% 45,4% 47,5% 47,6% 47,6% 47,6% 57,1% 59,4%
Terminal Portuario de Paita 317,4 - - 0,00 0,1% 0,4% 10,4% 39,0% 62,9% 628% 652%
Terminal de Embarque de Concentracion de Minerales 113,2 - - - - 0,0% 23,1% 74,1% 85,7% 100,0% 100,0%
Terminal Norte Multiproposito 883,5 - - - - 0,0% 1,9% 52% 175% 31,7% 39,0%
Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas 54,6 - - - - 0,0% 0,0% 0,0% 13,4% 42,9% 59,7%
Terminal Portuario General San Martin - Pisco 249,1 - - - - - - - 0,0% 0,5% 1,7%

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.
1/ A noviembre de 2016, salvo DPW que se incluye la inversion en equipamiento adicional recibida en diciembre de 2016.

En cuanto a TC, las obras incluyeron la construccion del puente de acceso y de un muelle de 220
metros de largo, cuatro (4) subestaciones y sistema eléctrico. Asimismo, el montaje del ship
loader, los edificios de tensado, open access y el viaducto metalico elevado de 3,2 km de longitud
por donde discurre la faja tubular hermética, las cuales concluyeron el 23 de mayo de 2014.

De otro lado, las inversiones reconocidas para el caso de DPW corresponden a la Primera fase
contemplada en el contrato de concesion y concluidas en abril de 20112 por un monto de USD
335,7 millones. Asimismo, se consideran dos inversiones en equipamiento adicional
correspondiente a USD 7,2 millones en febrero de 2015 y USD 13,7 millones recibidas en
diciembre de 2016.

Por su parte, TPE realizd inversiones correspondientes a la Primera Etapa de las inversiones
obligatorias, las mismas que culminaron en junio de 2014. Dicha inversion corresponde a USD
156,1 millones. Asimismo, se han reconocido inversiones adicionales ascendentes a USD 20,7
millones que corresponden a la ejecucion de un tanque cisterna de agua de 540 m3 la
sefalizacion nautica, la remodelacidn de su edificio administrativo, la adquisicion e instalacion
de dos gruas mdviles, el dragado del canal de maniobras del muelle espigon existente, entre
otras.

Lo anterior corresponde a inversiones realizadas hasta agosto de 2015, periodo a partir del cual
se inicia las Etapa 2 de las inversiones obligatorias que comprenden: i) equipamiento portuario
-un (1) grua Pdrtico STS y dos (2) gruas RTG - y ii) remocidn y extraccion de la embarcacion
pesquera Crater. La primera implico una inversion e USD 21,01 millones y fue recepcionada en
setiembre de 2016, por su parte, la sequnda inversion ascendio a USD 5,1 millones, la cual fue
terminada y recibida en diciembre de 2016. Finalmente, se reconocieron inversiones
adicionales correspondientes a la Etapa 4, tales como, “Inversion Adicional Implementacion de
Herramientas Tecnoldgicas para la gestion Administrativa y Operativa del Terminal Portuario
de Paita” e “Inversion Adicional Ampliacion de potencia e interconexion eléctrica de STS 02”.

46 La cual comprendié una inversion referencial de USD 6,8 millones. Y, adicionalmente, ejecutdé mejoras
voluntarias por un monto estimado de USD 30,6 millones dichas mejoras fueron ejecutadas en el periodo del
2005 al 2014.

47 Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.
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Por su parte, APMT avanzé de manera conjunta las Etapas 1y 2 de sus obras obligatorias, las
mismas que fueron recepcionadas parcialmente en el 2015. Dichas obras corresponden al
muelle 11 (obras civiles y dragado), edificio administrativo y oficinas publicas, edificio de
amenidades, parte del muelle 5, patio de contenedores de respaldo, dragado, 4 grias STSy 12
gruas e-RTG. De acuerdo con el plazo de ampliacion otorgado por el MTC a APMT la obra
deberia ser entregada hasta el 11 de abril de 2016, plazo que, segun lo evaluado por OSITRAN
y lo comunicado por la APN al Concesionario, no cumplid.

El 14 de diciembre de 2016, APMT y la APN suscribieron un Acta de Recepcion que recogio las
observaciones y recomendaciones sefaladas en el informe de opinion técnica remitida por
OSITRAN a la APN, sin indicar como se efectuaria el proceso de subsanacion de observaciones.
El 15 de diciembre de 2016, se suscribio un acta complementaria de recepcion en la cual se
sefiald que “La subsanacion de las observaciones seran supervisadas y aprobadas conforme al
Contrato de Concesion y al marco legal vigente”. Se estima que la inversion final
correspondiente a las Obras Iniciales (Etapas 1y 2) es cercana a los USD 392 millones incluido
IGV.

De otro lado, OSITRAN evalué la solicitud de recepcion de obras presentada por CPA el 7 de
octubre de 2016 correspondiente a la fase I, concluyendo que las referidas obras presentan
defectos que no afectan la normal prestacion de los servicios, cuyo costo de subsanacion
asciende al 0.98% del presupuesto estimado de obras. El 15 de diciembre de 2016, se suscribio
el Acta de Recepcion de Obras con observaciones, autorizandose el inicio de las operaciones en
el NTP Yurimaguas - Nueva Reforma.

Finalmente, las inversiones reconocidas a TPP conciernen a equipamiento portuario que
corresponden a la fase preliminar de la etapa 1, adelanto de la inversion de la etapa 2 y etapa 3
e, inversiones complementarias N° 1, N°® 2, N° 3y N° 4, que ascienden a un total de USD 4,2
millones“®.

V. CALIDAD DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS
5.1. Niveles de servicio y productividad

Los niveles de servicio y productividad son aquellos indicadores minimos de calidad de servicio
y de capacidad que los concesionarios deberan lograr y mantener durante la explotacidn de la
infraestructura portuaria. Al respecto, salvo TISUR, el resto de concesionarios presentan en sus
respectivos contratos de concesiones obligaciones sobre los niveles de servicios que deben
cumplir, estos niveles son medidos de manera individual y en promedio trimestral.

El objetivo de establecer niveles de servicios es la de preservar la calidad de los servicios
portuarios; por lo que los niveles establecidos en los contratos de concesion establecen tiempos
maximos por operacion de algunas actividades portuarias. Asimismo, se establecen tiempos
maximos, promedio trimestral, para incentivar al concesionario que ha incumplido en los
tiempos de operacion individual a que en el resto de operaciones individuales pueda operar de
manera mas eficiente (menor tiempo) con el objetivo de reducir su tiempo promedio trimestral
y pueda cumplir con lo establecido contractualmente.

48 Cabe sefialar que la APN aprobd el expediente técnico que comprende: i) equipamiento portuario de la Fase Limite de la Etapa
1; ii) infraestructura portuaria de las Etapas 1, 2, 3y 4 Y, iii) obras correspondientes a la inversion. El plazo de la ejecucion de las
obras aprobadas es de treinta (30) meses y un monto de S/ 632,1 millones (incluido IGV), que corresponden en inversion
obligatoria (S/. 496,2 millones en obra civil y S/ 40,9 millones en equipamiento), e inversion complementaria (S/. 95,0 millones).

32/74



Ahora bien, los niveles de servicios no siempre son los mismos entre los diferentes contratos de
concesion. Asi, por ejemplo, el tiempo para la descarga de la nave*° y el tiempo para el zarpe de
la nave®° son establecidos en los contratos de concesion de APMT, DPW y TPP. Por su parte, el
tiempo de espera de la nave es un nivel de servicio establecido solo para TPEy TC.

El Cuadro 12 muestra los tiempos, promedio trimestral, del inicio de la descarga y del zarpe de
la nave. En cuanto al primer indicador, se puede sefalar que APMT no cumplid con los niveles
establecidos en su contrato de concesion del cuarto al noveno trimestre y del décimo octavo al
vigésimo trimestre. En cuanto al mismo indicador, pero para la medicién por operacion
individual, APMT presenta niveles mayores al maximo establecido en todos los trimestres, es
decir, en cada trimestre existio al menos una operacion que no cumplio con el tiempo para el
inicio de la descarga, en particular, el sétimo trimestre (enero —marzo de 2013) fue el de mayor
numero de incumplimientos acumulando 238 en dicho trimestre.

Por su parte, DPW registra tiempos, promedio trimestral, menores a lo establecido
contractualmente en todos los trimestres; sin embargo, a nivel de operaciones individuales*,
éste concesionario presenta, en la mayoria de trimestres, operaciones individuales con tiempos
mayores a lo acordado contractualmente. En particular, el tercer trimestre alcanzo el mayor
numero de operaciones con incumplimientos, a saber, siete (7) operaciones.

CUADRO N° 12: Indicadores de los niveles de servicios, promedio trimestral
(Minutos)

NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION
EEPP NIVEL

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Tiempo para el inicio de la descarga

APMT Maéx.20 - 77 64 65 37 28 21 17 18 16 18 18 18 18 18 21 23 22
DPW Méax.20 10 7 9 9 10 8 7 9 9 9 11 12 13 11 11 14 14 13 14 11 10 10
TPP Méx.20 - - - 6

Tiempo para el zarpe de la nave

APMT Max.20 12 12 12 12 12 11 11 21 11 211 11 11 11 11 11 11 11 12

DPW Méx.20 9 9 8 8 7 9 13 13 12 14 12 11 10 10 11 11 11 12 13 11 12 11
TPP  Max.20 - - - 14

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Nota: Segun el Anexo 3 de los contratos de concesién suscritos con APMT, DPW y TPP el primer y sequndo trimestre de la explotacion
de la concesion serd considerado como una etapa de adecuacion, por lo que la verificacion del cumplimiento de los indicadores se
registrara a partir del tercer trimestre.

En cuanto a TPP, la medicion de niveles de servicio y productividad pudo darse a partir del sexto
trimestre de la concesion y no ha presentado incumplimiento en su medicion individual ni
promedio trimestral.

49 Ello computado desde la finalizacion de las operaciones de embarque y que cuente con las autorizaciones
necesarias.

5o Ello sera medido en horas (o fracciones de ésta), que comienza en la fecha y hora en que la nave sea considerada
como arribada al TPC y para lo cual el representante de la nave ha solicitado su atraque, de acuerdo a los
procedimientos de seguridad establecidos para tal efecto, y que termina en la fecha y hora en que el buque queda
amarrado a muelle.

5t El nivel de servicio para las operaciones individuales que deben cumplir tanto APMT, DPW y TPP corresponde a
un maximo de 30 minutos.
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En el mismo cuadro se puede observar que APMT, DPW y TPP han cumplido con los niveles
promedio trimestral del tiempo de zarpe de la nave. Sin embargo, respecto al tiempo por
operacion individual?, APMT presenta incumplimientos en todos los trimestres, en particular,
en el sétimo trimestre alcanzo el mayor numero de operaciones, 177, con niveles por encima del
maximo establecido en el contrato. En cambio, DPW que si bien también presenta
incumplimientos en la mayoria de trimestres, estos son menores en comparacion de APMT,
siendo ocho (8) el mayor nUmero de operaciones con incumplimientos de DPW.

Con respecto al indicador tiempo de espera de la nave®3, TPE, luego de culminar las obras de su
primera etapa, no registra alguna operacidn que incumpla con lo establecido en su contrato de
concesion. Por su parte, TC, si bien registra trimestres con operaciones con niveles mayores a
lo establecido en su contrato de concesion, la mayoria de trimestres — en cuatro de siete
trimestres- no se registran dichas operaciones.

Por otro lado, existen otros niveles de servicios mas vinculados a los consignatarios de la carga.
Tal como el indicador denominado Tiempo para el retiro de la mercancia el cual consiste en el
periodo que transcurre entre la fecha y hora para la cual el usuario solicita el retiro de su
mercancia, cumpliendo todos los requerimientos del terminal y de las autoridades
involucradas, y la fecha y hora en que se cargue sobre el vehiculo de transporte que la retiray
haga entrega al usuario de la documentacion que faculta al usuario para su retiro. Al igual que
en los indicadores anteriores, no todos los contratos de concesion presentan dicho indicador.
En este caso, TC es el concesionario que no presenta dicho indicador por su naturaleza
netamente de exportacion de concentrado de minerales.

Como se observa del Cuadro 13, de los veinte (20) primeros trimestres de la concesion del
Terminal Norte Multipropdsito, APMT alcanzé lo establecido en su contrato de concesion solo
en el tercer trimestre, convirtiéndose en el concesionario con mas incumplimientos en este
indicador. Este hecho como se verd mas adelante ha generado que este concesionario tenga el
mayor numero de sanciones. En contraste con ello, TPE es el concesionario que ha cumplido en
todos los trimestres de lo que va de la concesion.

CUADRO N° 13: Tiempo de atencion al usuario para el retiro de su mercancia, promedio
trimestral

(Minutos)
NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

APMT Max.30 25 68 66 88 78 88 87 95 95 89 94 90 85 go 86 86 87 48
DPW Max.20 42 36 19 14 21 35 33 28 25 22 18 17 18 17 21 18 17 17 18 18 17 16
TPE  Max.20 12 13 14 14 13 14 15 14000

TPP1/ Max.30 90 96 78 35

TPP2/ Max.20 - 99 54 5O

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Nota: Segun el Anexo 3 de los contratos de concesion suscritos con APMT, DPW y TPP el primer y sequndo trimestre de la explotacion de la
concesion serd considerado como una etapa de adecuacion, por lo que la verificacién del cumplimiento de los indicadores se registrard a partir
del tercer trimestre. En el caso de TPE, el contrato de concesion sefiala que durante la ejecucidn de las obras de la Etapa 1 y hasta su culminacién
no se exigird al concesionario el cumplimiento de los niveles de servicio y productividad indicados, los cuales corresponden al 11° hasta el 20°
trimestre.

1/ Correspondiente a carga solida a granel y fraccionada.

2/ Correspondiente a carga en contenedores.

52 El nivel de servicio para las operaciones individuales que deben cumplir tanto APMT, DPW y TPP corresponde a
un maximo de 30 minutos.
53 En este caso TPE y TC deben cumplir con un tiempo maximo de 4 horas.
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Cabe resaltar que, a diferencia de los otros concesionarios, TPP debe cumplir con diferentes
niveles de servicio segun el tipo de carga. Asi, para carga fraccionada y carga sdlida a granel
dicho concesionario debe demorarse como maximo un tiempo, promedio trimestral, de 30
minutos y para el caso de carga en contenedores el tiempo, promedio trimestral, maximo es de
20 minutos. Sin perjuicio de ello, en ambos casos TPP no alcanzé los niveles comprometidos,
es decir, el tiempo de atencion al usuario para el retiro de su mercancia fue mayor al acordado,
en particular, en el caso de carga en contenedores el tiempo promedio en todos los trimestres
fue dos veces superior al referido en su contrato. En efecto, como se ha mencionado el tiempo
promedio maximo es de 20 minutos y en lo que va de la concesion del Terminal Portuario
General San Martin el menor de tiempo promedio alcanzado por el concesionario es de 5o
minutos en el sexto trimestre.

Por su parte, los indicadores referidos a la capacidad de la infraestructura portuaria establecen
niveles de rendimientos por tipo de carga. Asi, los concesionarios tienen que cumplir con niveles
de productividad para la carga en contenedores, carga fraccionada, carga solida a granel y carga
rodante. En el caso de carga en contenedores, los concesionarios cumplen con los rendimientos
establecidos en sus contratos de concesion, salvo para el caso de DPW que en el tercer y cuarto
trimestre de explotacion del Nuevo Terminal de Contenedores no alcanza el rendimiento
minimo de 25 tn/hora por grua.

CUADRO N° 14: Rendimiento de carga en contenedores, promedio trimestral
NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

EEPP MEDIDA NIVEL

APMT1/ cont./hr-grba Min.10 10 11 13 12 11 11 13 12 13 12 11 12 12 12 11 12 12 11
APMT2/  mov./hr Min.25 28 26 25 26 27 25 26 27 26 29 27 28 30 25 25 27 27 28
bPW Cont./hr  Min.25 20 24 27 31 30 30 31 35 36 35 34 37 35 32 32 35 33 34 35 37 39 39

TPE Cont. /hr-grba Min. 25 \\\\\i?&\:\\\\\\\\“\\\\\\\\\\\\\\\\\\\&\\\\\\k\\

/

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Nota: Segun el Anexo 3 de los contratos de concesion suscritos con APMT, DPW y TPP el primer y sequndo trimestre de la explotacion de la
concesion sera considerado como una etapa de adecuacion, por lo que la verificacion del cumplimiento de los indicadores se registrard a
partir del tercer trimestre. En el caso de TPE, el Anexo 3 de su respectivo contrato de concesion sefiala que la verificacion del cumplimiento
de los indicadores referidos al rendimiento de embarque y descarga de contenedores se dard una vez instaladas las gruas en el Muelle
Espigon Existente. Asimismo, el mismo anexo sefiala que el primer afno contado a partir del inicio de la Explotacion del Muelle de
contenedores el rendimiento serd no menor de veinte (20) contenedores por hora y por grua pértico de muelle. Para los posteriores arios serd
de veinticinco (25) contenedores por hora y por gria de muelle.

1/ Corresponde a movimientos sin gria portico.

2/ Corresponde a movimientos con grua portico.

En el caso de carga fraccionada se establecen rendimientos minimos en el embarque y descarga
de este tipo de carga. Cabe mencionar que cada concesionario tiene distintos niveles que
cumplir; asi, APMT tiene que presentar un rendimiento minimo de 100 tn/hora y TPE tiene que
cumplir con un rendimiento minimo de 8o tn/hora, en ambos casos, sin distinguir el producto
dentro de la cargafraccionada. En el caso de TPP los rendimientos minimos a cumplir dependen
del producto; asi, los productos correspondientes a fierros (varillas), tubos de acero,
fertilizantes, palanquilla y harina de pescado tienen que cumplir con rendimientos minimos de
150, 150, 130, 250 Yy 40 toneladas por hora, respectivamente.

Sin perjuicio de ello, del Cuadro 15 se desprende que APMT ha cumplido en todos los trimestres,
por su parte TPE en los primeros trimestres antes del inicio de las obras de la primera etapa no
cumplia con dicho indicador; sin embargo, luego de la culminacidn de la primera etapa en el
2014 ha presentado rendimientos mayores a lo acordado en su contrato de concesion.
Finalmente, TPE ha presentado movimiento sdlo para carga fraccionada correspondiente a
fertilizantes y palanquilla cumpliendo con los rendimientos requeridos en su contrato de
concesion.
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CUADRO N° 15: Rendimiento de carga fraccionada, Promedio trimestral

(Toneladas/hora)

NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION
EEPP  NIVEL

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

TPP6/ Min.250 sm. sm. 291 304

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del OSITRAN.

s.m.: sin movimiento.

Nota 1: Segun el Anexo 3 de los contratos de concesidn suscritos con APMT y TPP el primer y sequndo trimestre de la explotacion de la
concesion serd considerado como una etapa de adecuacion, por lo que la verificacién del cumplimiento de los indicadores se registrard a
partir del tercer trimestre. En el caso de TPE durante la ejecucion de las obras de la Etapa 1 y hasta su culminacién no se exigira al TPE el
complimiento de los niveles de servicio y productividad indicados.

Nota 2: TPP no registra movimientos de carga fraccionada del tipo tubo de acero en lo que va de la explotacion de la concesidn, por lo que
en el cuadro no se ha situado el indicador para dicho producto.

3/ Para carga fraccionada (fertilizante).

4/ Para carga fraccionada (palanquilla).

Similarmente que, para carga fraccionada, la carga solida a granel presenta diferentes niveles
de productividad por concesionario y por producto. Asi, APMT debe de cumplir con diferentes
niveles de rendimientos para carga sélida a granel, por ejemplo, para los fertilizantes debe
alcanzar como minimo un rendimiento 300 toneladas por hora, en cambio, para el resto de
carga solida a granel debe como minimo tener un rendimiento de 400 toneladas por hora. Por
su parte, TPP debe cumplir con niveles de rendimientos en cuatro productos, sal, granos,
chatarras y hierro; para sal debe de presentar un rendimiento minimo, promedio trimestral, de
800 toneladas por hora. En el caso de los otros tres productos, TPP deben de cumplir con un
rendimiento minimo de 200 toneladas por hora.

CUADRO N° 16: Rendimiento de carga sélida a granel, promedio trimestral

(Toneladas/hora)

NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION
EEPP  NIVEL

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28

APMT1/ Min.400 410 398 424 417 239 340 347 359 351 343 324 329 304 275 307 316 378 344
APMT 2/ Min.300 330 337 307 254 269 253 238 207 216 313 206 193 247 211 206 188 264 241

TPE  Min.200 202 278 269 272 250 239 275 2921 420 331 211 374 303 384 274 372

TPP3/ Min.8o0 874 820 8g0 938
TPP4/ Min.200 472 505 417 S.m.
TPP5/ Min.200 168 203 296 369
TPP6/ Min.200 252 216 206 204

TC Min. 1600 1616 1644 1755 1837 1760 1831 1753

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

s.m.: sin movimiento.

Nota: Segun los contratos de concesion suscritos con APMT, TPP y TC, el 1° y 2° trimestre de la explotacion de la concesion corresponden
a un periodo de adecuacion, por lo que la medicion de los niveles de servicios y productividad seran a partir del tercer trimestre . En el caso
de TPE, el contrato de concesion sefiala que durante la ejecucion de las obras de la Etapa 1 y hasta su culminacion no se exigird al
concesionario el cumplimiento de los niveles de servicio y productividad indicados, los cuales corresponden al 11° hasta el 20° trimestre.

1/ Corresponde a carga sélida a granel en general.

2/ Corresponde a carga solida a granel de fertilizantes.

3/ Corresponde a carga solida a granel de sal.

4/ Corresponde a carga sdlida a granel de hierro.

5/ Corresponde a carga solida a granel de granos.

6/ Corresponde a carga solida a granel de chatarra.
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El Cuadro N° 16 muestra que al igual que con otros indicadores APMT es el concesionario que
haincumplido en el mayor nUmero de trimestres en lo que va de su concesidn. Tanto TPE como
TPP han presentado niveles de rendimiento mayores a los comprometidos en sus respectivos
contratos en lo que va de sus concesiones. Ello se da tanto en carga sélida a granel en general
como respecto a fertilizantes.

En contraste con APMT, del Cuadro N° 16 también se observa que los otros concesionarios han
presentado indicadores mayores al minimo establecido en sus respectivos contratos de
concesion, es decir, han cumplido con los niveles minimos de servicio. Salvo TPP, que llegé a
niveles inferiores al minimo en el tercer trimestre para la carga solida a granel de granos.

Finalmente, existen otros indicadores de productividad vinculados al tipo de carga liquida a
granel y rodante los cuales se presentan en el Anexo |. Al respecto, se puede mencionar que en
el caso de carga rodante algunos concesionarios no registran movimientos, por lo que no se han
podido cuantificar dichos indicadores, tal es el caso de TPE y TPP.

5.2. Reclamo de los usuarios y Accidentes

En cuanto al nUmero de reclamos presentado por los usuarios, entre el 2009 al 2015, se presenta
un incremento importante, pasando de solo un reclamo en el 2009 a 1360 reclamos en el 2015,
lo que representa una tasa de crecimiento anual de 232,9%. En particular, el 2013 presentd el
mayor incremento, 155,1%, como consecuencia de un incremento de 211,6% en el nUmero de
reclamos presentados a APMT.

En general, desde el inicio de sus operaciones, APMT siempre fue el concesionario con el mayor
numero de reclamos entre todos los concesionarios. Para los afios 2013 al 2015 su participacion
en el total de reclamos alcanzoé el 93,2%, en promedio. El segundo concesionario con mayor
numero de reclamos es DPW que el 2012 alcanz6 su mayor numero en lo que va de la concesion,
92 reclamos.

CUADRO N° 17: NUmero de reclamos por concesionario, 2009 - 2015

INFRAESTRUCTURA EEPP 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Terminal Portuario de Matarani TISUR 1 o) o} 8 1 3 4
Nuevo Terminal de Contenedores DPW - 20 70 92 59 71 88
Terminal Portuario de Paita TPE - 8 6 3 8 21 10
Terminal Norte Multiproposito APMT - - 115 345 1075 1279 1258
Terminal de Minerales del Callao . = _ .
Terminal Portuario General San Martin TPP - - - - - 1 o
Total 1 28 191 448 1143 1375 1360

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN

Nota: Dada la fecha de la elaboracion del presente informe e inicio de las operaciones de CPA (15 de diciembre de 2016) aln no se
registran algun reclamo.

El Grafico 10 muestra que de enero a noviembre de 2016 |a estructura del numero de reclamos
en los terminales concesionados sigue siendo similar. Asi, APMT representa el 92,3% de los
reclamos, equivalente a 940 reclamos, le sigue DPW con una participacion del 7,2%, equivalente
a 72 reclamos. Cabe precisar que, a pesar de que APMT sigue presentando un numero alto de
reclamos, si observamos el promedio mensual de los Ultimos aios, el que corresponde al 2016
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representaria una disminucion del orden del 16%, en promedio, respecto a los afios 2013, 2014
y 2015°%.

GRAFICO N° 10: NUmero de reclamos por concesionario, enero a noviembre de 2016
TPP
1\ TPE
5

940

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN

Si consideramos por materia de reclamo, del 2011 al 2015, los de mayor importancia son los
reclamos por Dafos o pérdidas en perjuicio de los usuarios, que durante dicho periodo ha
representado el 47,0% del total de reclamos. Otra de las caracteristicas que se presenta es la
menor importancia relativa que viene presentados los reclamos por Facturacion o cobro que en
el 2012 representaba el 45,8% y en el 2015 alcanzo el 25,7%. Ello, principalmente por el
aumento en el nUmero de reclamos que se viene presentando por Dafos o pérdidas en perjuicio
de los usuarios y, Calidad y oportunidad en la prestacion del servicio.

Asi como ocurre de forma general, APMT es el concesionario que viene presentando el mayor
numero de reclamos por concepto de Dafos o pérdidas en perjuicio de los usuarios, Calidad y
oportunidad en la prestacion del servicio y Facturacion o cobro. Del 2011 al 2015, laimportancia
relativa que presento dicho concesionario en los tipos de reclamos fue de 79,4%, 92,6%, y
82,0%, respectivamente.

De enero a noviembre del 2016, el mayor numero de reclamos sigue siendo por Dafos o
pérdidas en perjuicio de los usuarios (45,1%), seguido por Calidad y oportunidad en la
prestacion del servicio (36,1%) vy, finalmente, Facturacion o cobro (18,7%). En este mismo
periodo, APMT siguen siendo el de mayor participacion -mas del 9o%- en los tres tipos de
reclamos.

4 Este hecho podria estar explicado por una nueva politica de fiscalizacion implementada en el 2016, con la verificacion in situ
en dicho puerto que se explicard mas adelante, en la seccion VIL.
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GRAFICO N° 11: NUmero de reclamos por materia de reclamo, 2011 - 2015

B Calidad y oportunidad m Dafios o pérdidas

M Facturacion o cobro

m Otros

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN

En cuanto al numero de accidentes, nuevamente, APMT es el concesionario que presenta el
mayor numero de accidentes. En efecto, en el 2015 y a octubre de 2016, la participacion en el
numero de accidentes de APMT corresponde a 57,8% y 49,6%, respectivamente.

CUADRO N° 18: Numero de accidentes por concesionario, 2013 - 2016

INFRAESTRUCTURA EEPP 2013 2014 2015 2016

Terminal Portuario de Matarani v TISUR 37 82 45 31
Nuevo Terminal de Contenedores 2/ DPW 4 12 19 13
Terminal Portuario de Paita 3/ TPE 2 5 6 8
Terminal Norte Multiproposito 4/ APMT 8 52 114 66
Terminal de Minerales del Callao s TC - 8 6 3
Terminal Portuario General San Martiney  TPP - 2 7 12
Total 51 161 197 133

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.
1/ Desde agosto de 2013 a octubre de 2016.

2/ Desde setiembre de 2013 a octubre de 2016.

3/ Desde agosto de 2013 a octubre de 2016.

4/ Desde octubre de 2013 a octubre de 2016.

5/ Desde junio de 2014 a octubre de 2016.

6/ Desde setiembre de 2014 a octubre de 2016

5.3. Apelaciones presentadas al Tribunal de Solucion de Controversias

Segun el Decreto Supremo 114-213-PCM, el OSITRAN estd facultado para resolver en la via
administrativa las controversias y reclamos que, dentro del ambito de su competencia, surjan
entre Entidades Prestadoras y entre éstas y Usuarios. Quedando excluida de las funciones de
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solucion de controversias y reclamos, aquellas controversias y reclamos que son de
competencia del INDECOPI.

Asimismo, las funciones de solucion de controversias y de atencidn de reclamos comprenden
la conciliacion de intereses. De llegarse a una conciliacion y de ser ésta aprobada por el
OSITRAN, se da por terminada la controversia correspondiente. EI OSITRAN puede actuar
como institucion organizadora de arbitrajes para resolver las controversias entre Entidades
Prestadoras y Usuarios; y las controversias sobre materias de libre disposicion de las partes de
los Contratos de Concesion

El nimero de apelaciones recibidos por el Tribunal de solucion de controversias ha presentado
incrementos a partir del inicio de operaciones del Terminal Norte Multipropdsito. Asi, en el 2012
cuando inicia operaciones APMT se presentaron 78 apelaciones de las cuales 71
correspondieron a APMT. Al 2016, se presentaron 245 apelaciones de las cuales 237
corresponden al Terminal Norte Multiproposito.

CUADRO N° 19: Numero de apelaciones presentadas por los concesionarios

INFRAESTRUCTURA EEPP 2012 2013 2014 2015 2016y
Terminal Norte Multiproposito APMT 3 4 8 3 1
Nuevo Terminal de Contenedores DPW 3 4 4 2
Terminal Portuario General San Martin TPP 1
Terminal Portuario de Paita TPE 10 1
Terminal de Minerales del Callao TC 3 2 3 1

TOTAL 19 10 17 6 3

Fuente: Secretaria Técnica del Tribunal de Solucion de Controversias del OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN.

Finalmente, cabe mencionar que el mayor nUmero de apelaciones se ha presentado en el 2014,
ano en el que se trataron 341 apelaciones, de las cuales 336 correspondieron a APMT.

5.4. Procedimientos Administrativos Sancionadores y Penalidades impuestas

Del 2014 al 2016, existieron 25 procedimientos administrados sancionadores en los cuales se
aplicaron sanciones, de los cuales, 24 corresponden a sanciones monetarias y una a una
amonestacion®s. Del total de sanciones, APMT fue sancionado en diecisiete (17) oportunidades,
de las cuales quince (15) fueron aplicadas en el 2016. Respecto al monto de las sanciones, APMT
fue el concesionario con mayor amonestacion, a saber, S/. 18,8 millones que representé el
96,0% del total de sanciones.

55 Cabe sefialar que mediante Resolucion N° 034-2015-CD-OSITRAN de segunda instancia modific la sancion impuesta de 2 UIT
de multa impuesta por la primera instancia via Resolucion N° 040-2015-GG-OSITRAN, por una amonestacion publica que sera
publicada por seis (6) meses en el portal web del OSITRAN.
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GRAFICO N° 12: Sanciones aplicadas por concesionario, 2014 — 2016 1/
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Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN
1/ A noviembre de 2016.

En cuanto a las Penalidades impuestas, el Cuadro 20 muestra que, del 2012 al 2016, se han
penalizado 55 incumplimientos, de las cuales, 19 fueron imputadas a APMT. Asimismo, en los
afos 2012 y 2014 se impusieron el mayor nimero de penalidades, 19 y 17 penalidades,
respectivamente. En el 2012 el mayor numero de penalidades fueron impuestas a TPE y en el
2014 a APMT. En cuanto al 2016, existieron tres (3) Penalidades resueltas de los cuales dos (2)
correspondieron a DPW y uno a APMT.

CUADRO N° 20: Numero de penalidades resueltas por concesionario, 2012 - 2016

INFRAESTRUCTURA EEPP 2012 2013 2014 2015 2016y
Terminal Norte Multiproposito APMT 3 4 8 3
Nuevo Terminal de Contenedores DPW 3 4 4 2
Terminal Portuario General San Martin TPP - - 1 - -
Terminal Portuario de Paita TPE 10 - 1 - -
Terminal de Minerales del Callao TC 3 2 3 1 -
TOTAL 19 10 17 6 3

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN
1/ A noviembre de 2016.

De la totalidad de penalidades resueltas, la mayoria correspondioé al incumplimiento en los
niveles de servicio y productividad, 34 fueron de este tipo, de las cuales DPW es el que ha sido
penalizado en un mayor numero, a saber, 15 veces. Otras penalizaciones estan referidas a
incumplimientos en el Expediente Técnico, atrasos en la presentacion de informes, obras
ejecutadas no aprobadas, entre otras.

En cuanto al monto de las penalidades, del 2012 al 2016, se impusieron penalidades que
ascendieron a S/. 14,1 millones, destacando el afio 2014, periodo en el que se impuso el 42,8%
de dicho monto. Asimismo, del total de las penalidades impuestas el 74,7% correspondid a
montos imputados a APMT. Cabe adicionar que las mayores penalidades impuestas
corresponden al incumplimiento en los niveles de servicio, estas fueron, S/. 1,7 millones (2015)
y dos de S/. 1,5 millones (2014), e impuestas a APMT.
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CUADRO N° 21: Monto de penalidades por concesionario, 2012 — 2016
(Miles de soles)

INFRAESTRUCTURA EEPP 2012 2013 2014 2015 2016 /

Terminal Norte Multiproposito APMT 72 2553,9 5652,3 22717 37,9
Nuevo Terminal de Contenedores DPW 917,0 1706,4 318,2 249,9 112,8
Terminal Portuario General San Martin TPP - - 53,2 - -
Terminal Portuario de Paita TPE 206,1 - 6,6 - -
Terminal de Minerales del Callao TC 227,8 299,0 48,6 308,0 -
TOTAL 1130,3 4260,3 6030,3 2521,6 150,7

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN
1/ A noviembre de 2016.

VI. REVISIONESY FIJACIONES DE TARIFAS
6.1. Procedimiento de revision de tarifas maximas de TISUR, DPW y APMT

Segun el RETA del OSITRAN la revision de tarifas es el procedimiento administrativo que lleva
a cabo OSITRAN, conducente a la revision de tarifas, peajes o cobros similares aplicables a la
prestacion de servicios por parte de las Entidades Prestadoras, en la explotacion de la
infraestructura de Transporte de Uso PUblico®.

Del 2012 al 2016 se han realizado tres revisiones de tarifas, a saber, TISUR, DPW y APMT. De
acuerdo a sus respectivos contratos de concesion, las tarifas de los servicios regulados seran
actualizadas utilizando el mecanismo regulatorio conocido como RPI - X. Por su parte, el RETA
del OSITRAN sefala que para la revision de tarifas se puede utilizar siguientes metodologias: i)
precios tope, ii) costo de servicio, iii) costo marginal de largo plazo, iv) costo totalmente
distribuido, iv) disposicion a pagar, v) tarificacion comparativa y, vi) empresa modelo
eficiente’.

EIRPI-X es una versidn de la regulacion por precio tope. El propdsito de la regulacion por precio
tope es replicar las condiciones de un mercado competitivo, es decir, garantizar que los
beneficios de la empresa regulada sean iguales a cero. A partir de este concepto, Bernstein y
Sappington (1999) derivaron un modelo econdmico para cuantificar el factor de productividad
de las empresas reguladas. Dicho modelo parte de la definicion de beneficios econdmicos de la
empresa regulada:

Ecuacion1

n m
i=1 =1

Las variables y pardmetros de la Ecuacion 1 son:

56 Articulo 3 del RETA del OISTRAN.
57 Anexo | del RETA, modificado por el articulo sequndo de la Resolucién N° 003-2012-CD-OSITRAN, publicada el
o1 febrero 2012.
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: beneficio econdmico de la empresa.
:ingreso de la empresa.

: costos totales de la empresa.

: precio del producto .

: cantidad producida del servicio i.

: precio del insumo .

: cantidad adquirida del insumoj.

: numero de productos.

:numero de insumos.

333 SST O

Diferenciando la Ecuacion 1 con respecto al tiempo, Bernstein y Sappington (1999) determinan
la ecuacion que modela el comportamiento de los precios en las empresas reguladas
multiproducto’ Dicha expresion queda definida de la siguiente manera:

Ecuacion 2

p=—"|w-T+2qi—¢
=W T -0)

P : tasa de crecimiento del indice de los precios regulados.

C : costos totales de la empresa.

11 : beneficio econdmico de la empresa.

W  :tasade crecimiento del indice de los precios de los insumos de la empresa.

T : tasa de crecimiento de la productividad total de factores de la empresas®5°,
I : tasa de crecimiento del beneficio econdmico de la empresa.

Q : tasa de crecimiento del indice de cantidades de los productos de la empresa.

En otras palabras, la Ecuacion 2 define la tasa de crecimiento de los precios de la empresa que
garantizan un nivel de beneficio econdmico igual a II. Sin embargo, considerando que el
objetivo de cualquier mecanismo regulatorio es replicar los resultados que se obtendrian en un
mercado competitivo, se asume que el beneficio econémico es nulo en el largo plazo®, por lo
que la Ecuacion 2 queda definida de la siguiente manera:

Ecuacion 3
P=W-T

De esta manera, la Ecuacion 3 muestra que si los precios que cobra una empresa regulada son
determinados para que obtenga beneficio nulo, y la variacion de estos precios para un periodo
posterior es equivalente a la diferencia entre la tasa de crecimiento del precio de los insumos y
la productividad, los beneficios de la firma continuaran siendo nulos.

Por otro lado, para determinar la manera en que debe utilizarse el indice de Precios al
Consumidor (o tasa de inflacion) en la aplicacidon de la regulacidn por incentivos, Bernstein y
Sappington (1999) asumen que existen diversas empresas en el Unico sector requlado de la

58 La productividad total de factores se define como la diferencia entre la tasa de crecimiento de los productos y
los insumos de la empresa.

59 Algunos académicos prefieren hablar de productividad multifactorial antes que de productividad total de
factores.

6o También es preciso suponer que los rendimientos a escala son constantes y que la tecnologia de la empresa es
neutral en el sentido de Hicks, es decir, que los incrementos en productividad no afectan a la eleccion dptima de
insumos por parte de la empresa.
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economia®, pero dichos agentes enfrentan similares condiciones de demanda y oferta, y todos
los servicios provistos por ellos se encuentran regulados. Para el caso del resto de sectores de
la economia, se asume que la determinacion de los precios regulados no tiene efectos en los
precios correspondientes a los primeros.

De la misma manera que para el sector regulado, se obtiene la siguiente expresion para el resto
de sectores de la economia®:

Ecuacion 4
. ce . . e . .
pe = [We — Te I1¢ — 0¢ ]
He + Ce + Ce ( Q )
Donde:

P¢ :Tasa de inflacién de la economia (o RPI).

C® :Costos de las empresas en la economia.

We :Variacion del promedio ponderado del precio de los insumos que utiliza la economia.
T® :Productividad de la economia.

[1¢ :Beneficios de las empresas en la economia.

Q¢ :Tasade crecimiento del producto de la economia.

Sustrayendo la Ecuacion 4 de la Ecuacion 2, se obtiene:
Ecuacion 5
e (T
n+c I1¢ + C¢ 11¢ + C¢ n+c
_ [(H_) e (L) ﬁ] _ [(L) o (H_> Q-e]
I1é + C¢ n+c In+c 11 + C¢

Considerando que el segundo sumando del lado derecho de la Ecuacion 5 es equivalente a X se
tiene que:

Ecuacion 6
P=pe—X

La Ecuacidn 6 supone la expresion tipica de la regulacidn por incentivos utilizando un precio
tope. Esta ecuacion indica que la variacion del precio de los productos de la empresa regulada
es equivalente a la diferencia entre la variacion de los precios finales de la economia y la
variacion del factor de productividad. Si se asume que la condicion de beneficio econdmico
igual a cero, el factor de productividad queda determinado por:

Ecuacion 7
X = (We = W)+ (T —1°

Donde:

62 En Bernstein y Sappington (1999) se asume que existen diversas empresas en el sector regulado de la economia,
pero dichos agentes enfrentan similares condiciones de demanda y oferta, y todos los servicios provistos por
ellos se encuentran regulados. Para el caso del resto de sectores de la economia, se asume que la determinacion
de los precios regulados no tiene efectos la tasa de inflacion de toda la economia.

62 Ladefinicion de las variables es la misma. El superindice e implica que la variable corresponde a la economia, con
excepcion del sector regulado.
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We :tasade crecimiento del indice de los precios de los insumos de la economia.
W :tasade crecimiento del indice de los precios de los insumos de la empresa.
T€ :tasade crecimiento de la productividad total de factores de la economia.

T  :tasade crecimiento de la productividad total de factores de la empresa.

En tal sentido, el factor de productividad (X) esta definido como la suma de la diferencia entre
la variacion de la productividad total de factores de la empresa regulada y el resto de la
economia, y la diferencia entre la variacion del precio de los insumos del resto de la economia
y la empresa regulada.

Para el calculo de la productividad total de factores de TISUR, DPW y APMT, se han considerado
todos los servicios ofertados por estos, con independencia de las condiciones de competencia
en que se han prestado dichos servicios, y todos los insumos empleados por dichos
concesionarios. Este enfoque, conocido como single till, es consistente con los calculos de
anteriores factores de productividad realizados por OSITRAN.

Otras consideraciones metodoldgicas que OSITRAN ha tomado en cuenta, para el calculo del
factor de productividad, son el uso del enfoque primal (productividad fisica), el indice de Fisher
para la agregacion de productos e insumos, la utilizacion de informacion historica, y el uso de
informacion de la economia peruana para las comparaciones respectivas de productividad y
precios de los insumos.

En tal sentido, para el calculo el indice de producto fisico, se consideraron los precios
efectivamente recibidos por los concesionarios por la venta de servicios (precios implicitos) y
las unidades vendidas (informacion operativa).

Para efectos de calcular el indice de utilizacion fisica de insumos, se han considerado como
inputs la mano de obra, los productos intermedios y el capital. En el caso de la mano de obra, el
OSITRAN utiliza el precio efectivamente pagado por los concesionarios por la fuerza laboral
empleada (planilla mas empleados eventuales) incluyendo la subcuenta participacion de los
trabajadores® y la cantidad de horas hombre utilizadas en la producciéon de servicios
(informacion operativa).

En el caso de los productos intermedios, en las tres revisiones de tarifas se utiliz6 el indice de
Precios al Consumidor ajustado por tipo de cambio como proxy del precio efectivo pagado en
los concesionarios, y el gasto en materiales deflactado por este indice como proxy de las
unidades adquiridas. En el caso del capital, se utilizé el precio de alquiler del capital (propuesto
por Christensen y Jorgenson) como proxy del precio efectivo pagado por los concesionarios, y
el stock de capital deflactado por el IPM ajustado por tipo de cambio, como proxy de las
unidades utilizadas.

Respecto al stock de capital cada revision ha presentado su particularidad; sin embargo, el
criterio para todas ha sido el mismo, tal como, no se considera a las obras en curso, se
consideran solamente aquellas inversiones realizadas por el concesionario que se encuentran
operativas en su totalidad, segun las condiciones y caracteristicas establecidas en su contrato
de concesion.

6 Cabe mencionar que en el caso de la revision tarifaria de TISUR no se ha incluido la participacion de los trabajadores en el
célculo del indice de mano de obra, pero dicha participacion (5%) se ajusta en el calculo del Costo Promedio Ponderado de
Capital.
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De lo anterior, el factor de productividad para TISUR, DPW y APMT asciende a 0,56%, 4,14% Yy
-9,63%, respectivamente (ver Cuadro N° 22).

CUADRO N° 22: Calculo del Factor de productividad
TISUR DPW APMT

(2014-2019) (2015-2020) (2016-2021)

Crecimiento del precio de los insumos

Economia (W€) 3,12% 4,14% 3,49%
Empresa (W) 4,49% 7,13% 4,03%
Diferencia (W¢-W) -1,37% -2,98% -0,54%

Crecimiento de la Productividad Total de Factores

Empresa (T) 2,38% 8,42% -8,93%
Economia (T°€) 0,45% 1,30% 0,16%
Diferencia (T — T°) 1,93% 7,12% -9,09%
Factor de productividad (X) 0,56% 4,14% -9,63%

Fuente: Revisiones tarifaria de las empresas concesionadas
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN

Sobre el particular, es importante mencionar la controversia surgida sobre la incorporacion de
las Inversiones Complementarias Adicionales (en adelante, ICA) dentro de la estimacion del
factor de productividad. Al respecto, DPW menciona que dichas inversiones deben de ser
consideradas dentro de la estimacion del factor de productividad toda vez que las obras
financiadas por el ICA benefician y son necesarias para la operacion de todos los concesionarios
que operan en el terminal.

Sin embargo, de acuerdo al contrato de concesidn suscrito con DPW se establece que el calculo
del factor de productividad debera considerar “las inversiones adicionales netas de su
depreciacion a partir de la puesta en servicio del sequndo amarradero”. En tal sentido, para la
ICA no es aplicable la Clausula 8.19 del contrato de concesion toda vez que no esta contemplada
en el presupuesto inicial de la obra, y no es una inversion adicional efectuada por el
Concesionario. En realidad, la ICA son pagos en fechas pactadas que realiza DPW a la APN, la
cual tiene la responsabilidad de ejecutar la inversion. En otras palabras, la ICA, al no calzar
dentro de la definicion de inversiones adicionales establecida en el contrato de concesion, no
puede considerarse en la estimacion del factor de productividad.

Otro criterio a resaltar es que el primer afio de operacion de los concesionarios DPW y APMT
no presentan informacion de los doce meses, toda vez que el inicio de sus operaciones no
coincide con el inicio del afio calendario. Asi, DPW inicia operaciones en agosto de 2010 y APMT
inicia operaciones en julio de 2011. El tal sentido, OSITRAN toma como criterio de anualizacion
una regla de tres simples para extrapolar de manera proporcional los meses en los que existe
informacion de operacion a todo el afo. En el caso del DPW se extrapolo el afio 2010 a partir
de los meses de agosto a diciembre; para el caso de APMT, se extrapold el afio 2011 a partir de
los meses de julio a diciembre.

Finalmente, las tarifas topes establecidas en las revisiones tarifarias pueden ser aplicadas a
canastas de servicios, la cual se define como una agrupacion de servicios derivados de la
explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico, por parte de la entidad
prestadora que se encuentran bajo el régimen de regulacidn tarifaria.
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En los casos de TISUR y DPW se sefiala que los concesionarios pueden aplicar sus tarifas topes
a dos canastas de servicios regulados, a la carga y a la nave. Sin embargo, en la revision tarifaria
de APMT se establecen cuatro canastas. Dicho nUmero de canastas responde al objetivo de
generar competencia en el mercado de contenedores dado que en el TPC existe otro terminal
especializado en este tipo de carga, por lo que APMT debe establecer también una canasta
individual que contenga servicios relacionados a carga en contenedores, de manera que la
competencia que pueda generase refleje las diferencias en calidad de servicios y rendimientos,
mas no en asimetrias en regimenes tarifarios.

En el caso que se aplicara una canasta Unica a todos los servicios regulados a la carga, como en
los casos de TISUR y DPW, el concesionario tendria los incentivos para rebalancear las tarifas,
disminuyendo las correspondientes al mercado de contenedores e incrementando las
correspondientes a otros tipos de carga. De esta manera, podria mejorar su posicion
competitiva en el mercado en el que enfrenta competencia, compensando ello con mayores
tarifas en aquellos mercados en los que no enfrenta competencia. Adicionalmente, no seria
eficiente establecer una canasta de servicios por tipo de carga que se moviliza por el Terminal
Norte Multiproposito, toda vez que el concesionario tendria que trasladar directamente el
precio tope a cada una de estas canastas sin posibilidad de determinar la estructura tarifaria de
la concesion.

Finalmente, en la revision tarifaria de APMT, OSITRAN identifico que algunos servicios
especiales regulados se prestaban en condiciones de competencia; por lo que esta entidad
procedid a la desregulacion de dichos servicios especiales. Estos servicios son: servicio especial
de almacenamiento para contenedor lleno (del dia calendario 3 al 6 inclusive), servicio especial
de almacenamiento para contenedor de transbordo (del dia calendario 3 al 10 inclusive) y el
servicio especial de almacenamiento para contenedores vacios (del dia 3 al 6 inclusive).

6.2 Procedimiento de revision de tarifas maximas de ENAPU

Antes de entrar en el detalle de la revision de tarifas maximas realizado en el 2015 es importante
mencionar que en el 2004 el OSITRAN aprobd una estructura y niveles tarifarios aplicables a los
servicios que ofrecia ENAPU S.A® que serian aplicables en dicho afio. Sin embargo, mediante
Sentencia de Casacion del 14 de mayo de 2013 dictada en el Expediente N° 1975-2011, la Corte
Suprema del Poder Judicial declard nula la referida resolucion. Dicha nulidad se basa en el hecho
de que OSITRAN emitio el referido acto administrativo sin haber contado con la propuesta
tarifaria de la APN.

Para dar cumplimiento al respectivo mandato, OSITRAN solicita a la APN su propuesta tarifaria
respecto a los servicios que brinda ENAPU bajo régimen de regulacion en los Terminales
Portuarios de Salaverry e llo y, conforme a lo establecido en el RETA, OSITRAN, mediante
Resolucion de Consejo Directivo N° 003-2016-CD-OSITRAN del 15 de febrero de 2016,
determina la tarifa maxima para los servicios que brinda ENAPU en los Terminales Portuarios
Salaverry e llo. Por lo que la revision de tarifas maximas del 2015 se origina a partir de la
declaracion de nulidad de la fijacion de tarifas maximas del 2004.

La revision de tarifas maximas de los servicios portuarios en el 2015 presenta una metodologia
de costos totalmente distribuidos (CTD), la cual se define en el Anexo | del RETA®, de la
siguiente manera:

64 Mediante Resolucion N° 031-2004-CD/OSITRAN.
65 Metodologias para la fijacion y revision tarifaria
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"Consiste en determinar una tarifa a partir de la asignacidn de los costos directos e
indirectos en cada uno de los servicios que la entidad prestadora provee. Los costos
indirectos se refieren a los insumos compartidos entre dos o mas servicios.”

Ademas, en el mismo anexo (Anexo | del RETA) se sefiala que, en el caso de los puertos, esta
metodologia puede ser aplicada mediante un sistema de costeo ABC (Activity Based Costs) y
es recomendable aplicarla en un horizonte tarifario no mayor a cinco afos, toda vez que no
considera las inversiones de largo plazo. OSITRAN considera que la aplicacion de esta
metodologia resulta idonea dado que se cuenta con informacion de contabilidad regulatoria
reportada por ENAPU, que establece un sistema de costeo ABC para cada una de las unidades
de negocio bajo analisis (Terminales Portuarios de Salaverry e llo).

Adicionalmente, se considera que el horizonte de evaluacidn del flujo de caja debe ser un
periodo no mayor a 5 afos®, dado que ENAPU prevé en el corto/mediano plazo concesionar
estas dos unidades de negocio.

En resumen, las tarifas se calcularan utilizando la metodologia de Costos Totalmente
Distribuidos (CTD) y flujo de caja descontado, de tal forma que el Valor Actual Neto (VAN) sea
igual a cero, asegurandonos la sostenibilidad de la oferta de los servicios en cuestidn y evitando
la existencia de beneficios econdmicos excedentes.

En el calculo de los costos de los servicios portuarios no se consideran los gastos en subsidio de
los terminales fluviales y de lanchonaje, toda vez que estos estan cubiertos en su totalidad por
las transferencias que percibe ENAPU de APMT en virtud del contrato de Asociacion en
Participacion suscrito entre ambos por la operacion del Terminal Norte Multiproposito.

En cuanto a las inversiones, se ha considerado el stock de inversiones netas, al 2014, segun
datos de la Contabilidad Regulatoria de ENAPU 2014. No existen inversiones programadas por
ENAPU para el periodo 2015-2019.

En relacién al Costo Promedio Ponderado de Capital (WACC), encontrar betas que reflejen la
actividad del sector portuario de empresas comparables a ENAPU, conforme a lo establecido
en el anexo | del RETA, ha representado la principal dificultad al calcular el WACC. Utilizando
finalmente un promedio de betas de dos empresas portuarias de propiedad publica, similares a
ENAPU.

Considerando la metodologia de fijacion tarifaria antes mencionada, OSITRAN fija las
siguientes tarifas maximas para ENAPU.

66 Nota 080-2015-GRE-OSITRAN.
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CUADRO N° 23: Estructura y Niveles Tarifarios en ENAPU, 2016
(En Soles, no incluye IGV)

UNIDAD DE 2016
COBRO SALAVERRY ILO

CONCEPTO

Servicios a la Nave

Uso de amarradero Metro de eslora x hora 2,30 2,15
Amarre y Desamarre Por cada operacion 612,99

Servicios a la Carga: Uso de Muelle

Carga Fraccionada Por tonelada 19,52 12,26
Carga Rodante Por tonelada 43,05 76,62
Carga Sdlida a Granel Por tonelada 5,74 6,13

Carga Liquida a Granel Por tonelada 2,87 3,06

Contenedor lleno de 20 pies Por Contenedor 172,20 183,90
Contenedor lleno de 40 pies Por Contenedor 258,30 275,85
Contenedor vacio de 20 pies Por Contenedor 43,05 45,97
Contenedor vacio de 40 pies Por Contenedor 71,75 76,62

Servicio al Pasajero

Embarque o Desembarque de Pasajeros  Por pasajero 17,22 18,39

Fuente: Resoluciones del Consejo Directivo 003-2016-CD-ODITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Considerando con lafijacion de tarifas del 2004, se puede sefalar que existen varias diferencias,
mas alla del propio valor de la tarifa, respecto a las tarifas establecidas en el 2004, en particular,
las tarifas fijadas en el 2015 se encuentran en unidades monetarias de soles dado que si se utiliza
la informacion en soles proporcionada por ENAPU y esta es convertida a dolares para
determinar tarifas en dolares, puede generar grandes distorsiones en los niveles tarifarios
debido a la variacion del tipo de cambio®.

Otra de las diferencias que se observa es que no se establece una tarifa maxima para el servicio
de amarre y desamarre en el Terminal Portuario Salaverry toda vez que en el proceso de fijacion
de tarifas se evidencid la existencia de un contrato de acceso vigente, por lo que, esta situacion
estd regulada por el Reglamento Marco de Acceso (en adelante, REMA) de OSITRAN®E,

Finalmente, en la fijacion de tarifas maximas del 2004 se determind tarifas para mas terminales
portuarios, tales como, Callao, Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo. En el 2016, solo se
establecio tarifas maximas para Salaverry e llo dado que para dicho afio son los Unicos de los
antes mencionados que aun son administrados por ENAPU.

6.3. Procedimiento de fijacion de tarifas
6.3.1 Fijacion de tarifas de los servicios especiales de APMT
Segun el RETA la fijacion de tarifas es el procedimiento administrativo que lleva a cabo

OSITRAN, conducente a la determinacion de las tarifas, peajes o cobros similares, aplicables a
la prestacion de los servicios derivados de la explotacion de la Infraestructura de Transporte de

67 Este criterio se resalta en la Nota 011-2016-GRE-OSITRAN a través de la propuesta financiera desarrollada por la
APN, que, al utilizar un flujo de caja en ddlares, con informacion en soles, resultaba en una variacion de -34%y -
43% para las tarifas en el TPS y el TPI, respectivamente. Lo cual podria afectar la sostenibilidad de los terminales
portuarios analizados.

68  Nota 011-2016-GRE-OSITRAN.
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Uso Publico por parte de las Entidades Prestadoras, cuando se haya determinado previamente
que los servicios en cuestion no se prestan en condiciones de competencia en el mercado®.

Asimismo, dicho reglamento sefiala de manera enunciativa sendas metodologias que se
pueden utilizar para la fijacion de tarifas, a saber, costos incrementales, costo marginal de largo
plazo, costos totalmente distribuidos, definicion de disposicion a pagar, tarificacion
comparativa, empresa modelo eficiente y costo del servicio.

El sector portuario presentaba un numero de procedimientos por fijacion de tarifas reducido
hasta antes del contrato de concesion suscrito con APMT. En efecto, como se ha visto, dicho
contrato establece que en caso APMT quiera brindar un servicio especial nuevo o no establecido
en el contrato de conexion, éste debera presentar al INDECOPI una propuesta de dicho servicio,
con el fin que dicha entidad se pronuncie sobre las condiciones de competencia en dicho
mercado. En caso INDECOPI determine que dicho servicio no se brinda en condiciones de
competencia, OSITRAN podra fijar la tarifa de servicio especial.

En esa misma linea, el contrato de concesion suscrito con CPA establece que debe darse un
proceso de fijacion de tarifas para establecer las tarifas de los servicios estandar y los servicios
especiales. En efecto, para las tarifas de los servicios estandar el proceso de fijacion se debe
iniciar como minimo dentro de los doce (12) meses luego de suscrito el contrato de concesion.
Para los servicios especiales, CPA debera sustentar ante el OSITRAN su propuesta de servicio
especial a efectos que esta entidad, en aplicacion estricta del RETA, determine si es necesario
fijar una tarifa; o, en su defecto, CPA puede cobrar un precio.

APMT, en linea con su contrato de concesion, ha presentado diversas solicitudes para la fijacion
de tarifas; sin embargo, OSITRAN en el marco de sus competencias ha identificado que
respecto a algunos de los servicios especiales presentados no proceden la fijacion de tarifas.
Los motivos de la no procedencia de las solicitudes fueron, entre otros, que el servicio es parte
del servicio estandar que ya es prestado por APMT o que el servicio no corresponde a la
explotacion de la infraestructura portuaria. En efecto, en el caso de la solicitud del servicio
especial del “trinca y/o destrinca de carga fraccionada” fue declarado como un servicio que se
encuentra dentro del alcance del servicio estandar de fraccionada’®, por lo que no corresponde
el inicio del procedimiento de la fijacion de tarifas. Similarmente, la propuesta del servicio
especial de “corte y vaciado de sacos en bodega a la nave” se declaré que formaba parte del
servicio de estiba o desestiba que APMT esta obligado a brindar como parte del servicio
estandar. En el caso de la solicitud del servicio especial del lavado de llantas, OSITRAN resolvid
que dicho servicio no constituye un servicio de provision de infraestructura que garantice el
transporte de mercancias o el intercambio modal’.

Del 2012 al 2016 se han realizado siete (7) fijaciones de tarifas para los servicios especiales
propuestos por APMT, a saber, Embarque y/o descarga de carga de proyecto, Re-estiba de
carga fraccionada, Re-estiba de carga rodante, Tratamiento especial de carga fraccionada
peligrosa, Provision de equipo para aumentar la productividad para carga fraccionada, Uso de
barrera de contencion y Retiro de separadores artificiales en la bodega de la nave - en funcion
ala carga”.

69 Articulo 3 del RETA del OSITRAN.

70 VerResolucion del Consejo Directivo N° 012-2013-CD-OSITRAN y Resolucion del Consejo Directivo N° 041-2013-
CD-OSITRAN.

7+ VerResolucion del Consejo Directivo N° 013-2013-CD-OSITRAN y Resolucion del Consejo Directivo N° 040-2013-
CD-OSITRAN.

72 Cabe sefalar que este Ultimo servicio especial inicié procedimiento el 19 de abril de 2016, mediante Resolucién
018-2016-CD-OSITRAN.
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Al respecto, cabe mencionar que OSITRAN ha utilizado diversas metodologias para el calculo
de fijacion de tarifas de dichos servicios. En ese sentido, para los servicios especiales Embarque
y/o descarga de carga de proyecto, Re-estiba de carga fraccionada, Re-estiba de carga rodante
y Retiro/colocacién de separadores artificiales en la bodega de la nave se ha utilizado la
metodologia de costos incrementales que consiste en establecer tarifas sobre la base de los
costos que se derivan de proveer un servicio adicional. El costo incremental se refiere a los
costos creados por cambios discretos en el nivel de produccion de servicios. El costo
incremental de largo plazo son los costos adicionales estrictamente necesarios para proveer los
servicios de infraestructura de transporte de uso publico en forma eficiente, de acuerdo a la
tecnologia disponible y con el nivel de calidad establecido. Dichos costos permiten cubrir los
costos de operacion, de mantenimiento y de gastos de capital. Si el servicio deja de prestarse,
no se producen efectos sobre el nivel tarifario del resto de los servicios.

En el caso de los servicios especiales Tratamiento especial de carga fraccionada peligrosa y Uso
de barrera de contencion, OSITRAN aplico la metodologia tarificacion comparativa
(Benchmarking) que consiste en determinar la tarifa a partir de comparaciones relevantes entre
los costos o tarifas de infraestructuras con otras de caracteristicas similares a la que se desea
tarifar.

Finalmente, para el servicio especial Provision de equipo para aumentar la productividad para
carga fraccionada, que consiste en el incremento de la productividad o rendimiento a niveles
por encima de lo establecido en el Anexo 3 del contrato de concesion de APMT a solicitud del
usuario”, se aplica la metodologia elasticidad tarifa-rendimiento. Al respecto, cabe mencionar
que el objetivo de fijar tarifas no solo es reducir el poder de mercado de las empresas
monopdlicas, sino que ademas busca que se generen eficiencias en costos. En tal sentido, la
aplicacion de esta metodologia busca que APMT genere eficiencias durante la prestacion del
referido servicio.

En efecto, en la medida que la tarifa se fije en funcion de los equipos que potencialmente
podrian ser utilizados en la operacidn, entonces existiria el riesgo que el concesionario emplee
un mayor numero de equipos en cada una de ellas, con la finalidad de recaudar mayores
ingresos. En tal sentido, para reducir este riesgo, OSITRAN establece la tarifa en funcion del
incremento en la productividad solicitada por el usuario. De esta forma, a mayor rendimiento
demandado por el usuario, mayor serd la tarifa (y viceversa) que éstos deberan pagar al
concesionario.

El cuadro a continuacion muestra las tarifas con las cuales se iniciaron las prestaciones de los
servicios especiales reqgulados.

73 El referido servicio serd prestado a carga fraccionada y carga sélida a granel.
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CUADRO NP° 24: Tarifas de los servicios especiales de APMT

(En USD, sin IGV)
SERVICIO ESPECIAL

UNIDAD DE TARIFA

Uso de barreras de contencion
Re-estiba carga rodante via nave
Re-estiba carga rodante via muelle
Re-estiba carga fraccionada via nave
Re-estiba carga fraccionada via muelle
Embarque/descarga carga proyecto con grda movil
Embarque/descarga carga proyecto sin grda movil
Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional
Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional
Incremento de productividad en embarque/desembarque para Carga Fraccionada
Rendimiento igual o mayor a 305 toneladas-hora**
Rendimiento igual o mayor a 406 toneladas-hora**
Rendimiento igual o mayor a 610 toneladas-hora**

Retiro de separadores artificiales en la bodega de la nave

COBRO MAXIMA
Dia 423,46
Tonelada 2,93
Tonelada 5,13
Tonelada 3,18
Tonelada 4,08
Tonelada 13,59
Tonelada 12,80
Tonelada 10,87
Tonelada 18,64
Tonelada/hora 8,36
Tonelada/hora 8,84
Tonelada/hora 9,78
Operacion 759,37

Fuente: Tarifarios de APMT y Resolucion 002-2017-CD-OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion de Estudios Econdmicos del OSITRAN.

6.3.2 Fijacion de tarifas de los servicios estandar de CPA

Por otro lado, OSITRAN inicio6 el proceso de fijacion de tarifas para los servicios estandar de
CPA el 15 de diciembre de 201574 Estos servicios de acuerdo al Anexo g del contrato de

concesion son los siguientes:

Servicio a la nave.

Servicio a la carga:

- Fraccionada.

- Rodante.

- solida a granel.

- liquida a granel.

- contenedor con carga de 20 pies.
- contenedor vacio de 20 pies.

- contenedor con carga de 40 pies.
- contenedor vacio de 4o pies.
Servicio a los pasajeros.

Para la fijacion de estos servicios OSITRAN utiliza la metodologia de tarificacion comparativa.

La eleccion de esta metodologia tiene el siguiente fundamento:

- El Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas es un proyecto greenfield y, en consecuencia, no
se cuenta con informacion disponible referente al costo de operaciones y la demanda de

servicios.

- La sostenibilidad de la concesion se encuentra garantizada por el monto del

cofinanciamiento establecido contractualmente.

- Alseruna concesidn cofinanciada, no es relevante considerar como metodologia de fijacion
tarifaria el flujo de cada neto descontado que garantice una adecuada remuneracion del

capital al inversionista.

74 Resolucion N° 072-2015-CD-OSITRAN.
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- Si bien el contrato de concesién menciona que puede utilizarse la metodologia de
disposicion a pagar, esta es referencial.

Para poder aplicar esta metodologia, el primer paso sera seleccionar una muestra de terminales
portuarios comparables que cumplan con las siguientes condiciones:

- Condicion necesaria: que los terminales realicen operaciones fluviales, aunque sea
combinadas con operaciones maritimas.

- Condicion suficiente: que los terminales presenten caracteristicas similares de
infraestructura al Terminal, de acuerdo a las definiciones contenidas en el contrato de
concesion.

A partir de la metodologia de fijacion tarifaria de tarificacion comparativa, se propone aprobar
las siguientes tarifas para los servicios estandar:

CUADRO N° 25: Tarifas del servicio estandar de CPA
(En soles, sin IGV)

ESTRUCTURA TARIFARIA UNIDAD DE COBRO TARIFA

Servicio a la nave metro de eslora-hora 0,73

Servicio a la carga

Fraccionada tonelada 16,68
Rodante tonelada 75,27
Sélida a granel tonelada 16,59
Liquida a granel tonelada 9,21
Contenedor con carga de 20 pies contenedor 240,74
Contenedor vacio de 20 pies contenedor 92,99
Contenedor con carga de 40 pies contenedor 323,26
Contenedor vacio de 40 pies contenedor 111,52
Servicio a los pasajeros pasajero 10,55

Fuente: Resolucion 043-2016-CD-OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion de Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Finalmente, cabe mencionar que a la fecha de la realizacion del presente informe existe en
procedimiento en el OSITRAN la fijacion de tarifas de algunos servicios especiales del mismo
concesionario.

VIl. TARIFAS DE LOS SERVICIOS ESTANDAR Y ESPECIALES
7-1 Tarifas de los servicios estandar

De acuerdo a los contratos de concesion las tarifas estan definidas como contraprestaciones
economicas que cobrara el concesionario por la prestacion de un servicio estandar. Para
algunas concesiones esta definicidn se extiende hacia servicios especiales; asi, los contratos de
concesion suscritos con APMT, TC, TPP y CPA establecen de manera directa que las tarifas
también son aplicables a los servicios especiales.

En todos los contratos de concesiones se establecen que los servicios se clasifican de la
siguiente manera:

- Servicio estandar a la nave.
- Servicio estandar a la carga.
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El servicio estandar en funcion a la nave comprende el uso o alquiler de amarradero, el cual
consiste en la utilizacion de los amarraderos del terminal, incluyendo el amarre y desamarre de
la nave. Sin embargo, cabe precisar que TISUR establece de manera separada estos servicios,
es decir, presenta en su tarifario el servicio estandar de amarre/desamarre y el servicio estandar
de uso de amarradero.

Por su parte, el servicio estandar a la carga comprende los servicios de descarga y/o embarque
de cualquier tipo de carga, asi como la utilizaciéon de la infraestructura y equipamiento
portuario. Sin embargo, en el caso de TISUR, los servicios estdndar a la carga estan
conformados solo por el uso de muelle para carga fraccionada, rodante, granel sdlido y granel
liquido.

7.1.1 Servicio Estandar a la Nave

El Grafico 13 muestra la variacion que han presentado los servicios estandar a la nave de DPW,
TPE, APMT, TCy TPP desde el inicio de la prestacion del servicio hasta el afio 2016. Como se ha
mencionado en la seccion Il, los concesionarios pueden incrementar sus tarifas cada 12 meses
de acuerdo al cambio de precios y al factor de productividad. Al respecto, como se vera mas
adelante, del 2012 al 2016 se han realizado tres (3) revisiones tarifarias en el sector portuario,
TISUR, DPW y APMT en el 2014, 2015 y 2016. Por lo que, los cambios que se muestran en el
referido grafico, para el caso de AMPT y DPW, incorporan tanto el cambio en el precios como
el factor de productividad. Sin embargo, en el caso de los concesionarios TPE, TC 'y TPP, los
incrementos solo representan los cambios en los precios.

GRAFICO N° 13: Tarifas del servicio estandar a la nave desde inicio de operacion al 2016
(USD/metro eslora x hora, no incluye IGV)

REVISION TARIFARIA :
USDo,81 1
: USDo, 61
Amarre
D USDo,77
desamarre USDo,725 : ) USDz,02 ! USDo,544
USDo,68 USD206,39 | - -
USDo,70 USDo,70 | USDo,55  USD1,00 USDo,76 USDo, 540
I Muelle Nuevo
I Existente Muelle
USDo,57 I
|
|
USD1a37,0 :
TISUR APMT DPW TPE TC TPP

Fuente: Tarifarios de las empresas concesionarias

Elaboracion: Gerencia de regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

1/En el caso de TISUR se ha considerado desde |a revision de tarifas del 2009 y para el servicio de amarre/desamarre la unidad de cobro
es por operacion.

Los efectos de la revision tarifaria para APMT y DPW fueron distintos, en el primero de ellos,
generd un incremento en la tarifa del servicio, mientras en DPW se generd una reduccion de la
misma?’>.

75 Este distinto efecto es identificado como un problema de disefio en el contrato de concesion con APMT. El cual
se explica con mayor detalle en la Seccidn VIl del presente informe, y que como se observa en la misma seccién
OSITRAN recomienda a PROINVERSION tomarlo en cuenta en los contratos de concesién posteriores.
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En cuanto, a TISUR como se ha sefialado el servicio a la nave esta divido en dos tarifas, las
mismas que desde el inicio de la concesion han sufrido tres revisiones de tarifas, 2004, 2009 y
2014. Sin perjuicio de ello, si consideramos desde la revision del 2009 al 2016, la tarifa por
ambos servicios a la nave tuvieron una reduccion de 33,6%, al pasar de USD 206,39 a USD 137,0
por operacion en el caso del servicio de amarre/desamarre; y de 16,2%, al pasar de USD 0,68 a
USD o,57 por metro de eslora/hora en el caso de uso de amarradero.

7.1.2 Servicios Estandar a la carga
Carga en contenedores

Los servicios estandar de carga en contenedores son brindados en cuatro (4) terminales
portuarios, a saber, Terminal Portuario Paita, Nuevo Terminal de Contenedores, Terminal
Norte Multipropdsito y Terminal Portuario Paracas. Estos servicios se dividen segun la
caracteristica del contenedor y la naturaleza del comercio internacional. Asi, existen tarifas
para el servicio estandar de embarque/descarga de contenedores llenos y de contenedores
vacios, el servicio para contenedores llenos esta relacionado principalmente a los procesos de
importacion (descarga) y exportacion (embarque) de mercancias. La descarga de contenedores
vacios esta principalmente relacionada con la existencia de déficit de contenedores que son
utilizados por los exportadores para transportar sus mercancias’®. También podemos
mencionar el servicio estandar de transbordo de contenedores llenos y vacios, asi como el
servicio estandar de cabotaje de contenedores.

Otra de las particularidades que se muestran es la diferencia en las tarifas segun la
infraestructura que se utiliza. Asi, APMT y TPE presentan diferentes tarifas segun si para la
prestacion del servicio el concesionario utiliza gra poértico o a través de la grua de la nave.

El Grafico 14 muestra las tarifas del servicio estandar de embarque/descarga de contenedores
llenos —para contenedores de 20y 40 pies- desde el inicio de operaciones de los concesionarios
hasta el Ultimo cambio realizado en el 2016. Como se observa, APMT es el concesionario que
ha presentado el mayor incremento desde el inicio de sus operaciones, en el caso de que el
servicio sea prestado con grua pdrtico el incremento es fue de 16,3% y sin grua pértico fue de
20,0%, en ambos casos para contenedores de 20 0 40 pies. Al respecto, cabe mencionar que el
mayor incremento para APMT se dio a partir de la revision tarifaria a través del cual se estimo
un factor de productividad de -4,8%.

En contraste con lo anterior, DPW, si bien también muestra un incremento desde el inicio de
sus operaciones, la revision tarifaria generd una reduccion en sus tarifas. En efecto, como se ha
sefialado, su contrato de concesion establece que cada doce meses sus tarifas se ajustan por
inflacion; ello generd que cada doce meses las tarifas de este concesionario se incrementaba,
pero luego de la revision tarifaria se presentd una reduccion en su Ultimo ajuste de tarifas,
pasando de USD 99,98 en el 2015a USD 98,5 en el 2016 (-1,48%), para contenedores de 20 pies,
en el caso de contenedores de 40 pies la tarifa pasé de USD 150,17 en el 2015 a USD 148,0 en el
2016 (-1,45%). Ello, produjo que DPW presente un incremento de 9,4% y 9,5% desde el inicio
de sus operaciones a la fecha, para el servicio estandar de embarque/descarga de contenedores
llenos de 20y 40 pies, respectivamente.

76 Esta situacion se da en el Terminal Portuario de Paita en el que al ser un terminal principalmente exportador, no
ingresan suficientes contenedores, mediante importacion, que pueden cubrir la demanda de contenedores
vacios para ser utilizados para la exportacion. Por tanto, laimportacién de contenedores vacios es necesario.
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Otro de los concesionarios que ha presentado importantes incrementos es TPE cuya tarifa para
el caso que el servicio sea prestado en el Muelle existente -via grua de la nave- ha sufrido una
variacion de 10,2%, pasando de USD 130 y USD 195,0 a inicios de la concesion a USD 143,27y
USD 214,89 en el 2016 para contenedores llenos de 20 y 40 pies, respectivamente.

Adicionalmente, en el 2015, luego de culminar las inversiones de la Etapa 1y de acuerdo con su
contrato de concesion, TPE inicid la prestacion de este mismo servicio en el Nuevo Muelle de
contenedores, pero con una tarifa distinta (USD 120,0 y USD 151,43 para contenedores de 20y
40 pies, respectivamente) que al 2016 ha sufrido un incremento de 1,3% y 1,1% para
contenedores de 20y 40 pies, respectivamente. Este incremento es producto de un ajuste por
lainflacion.

GRAFICO N° 14: Tarifas del servicio estandar a la carga de contenedores llenos, inicio de operacién al 2016
(Dolares, no incluye IGV)

Con Groa Sin Groa
Pértico Pértico
USD 156,99 USD121,5 N'Iuelle Muelle
Existente Nuevo .
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121,51 )
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Fuente: Tarifarios de las empresas concesionarias.
Elaboracion: Gerencia de regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

Finalmente, TPP que inicié operaciones en el agosto del 2014 ha sufrido un incremento de 1,0%
en el servicio estandar de embarque/descarga de contenedores llenos para contenedores de 20

Y 40 pies.

El Cuadro N° 26 muestra la evolucion de las tarifas de los otros servicios regulados vinculados a
la carga en contenedores, desde el inicio de las operaciones de los concesionarios hasta el
Ultimo cambio ocurrido en el 2016. Nuevamente se observa que APMT es el concesionario con
mayores incrementos desde el inicio de sus operaciones, resaltando que las tarifas de los
servicios brindados con gruas pdrtico de muelle exhiben un incremento menor (16,5% en
promedio) en comparacion de las tarifas de los servicios que son brindados con grua de la nave
(17,9% en promedio).

Similar que al servicio estandar de embarque o descarga de contenedores llenos, el incremento
de las tarifas de los otros servicios regulados tiene su principal justificacion en el ajuste por la
revision tarifaria. Asi, antes de la revision tarifaria el incremento en las tarifas de dichos servicios
alcanzé el 5,2% sea con o sin grua portico de muelle o para contenedores de 20 o 40 pies, luego
de la revision tarifaria, dichos servicios se incrementaron en 10,6% para operacion con grua
porticoy en 12,0% sin grua portico.
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CUADRO N° 26: Tarifas de los servicios regulados vinculada a carga en contenedores
(Dolares, no incluye IGV)

INICIO DE

ENTIDAD A UNIDAD DE TIPO DE . . . .
OPERACION CON GRUA PORTICO SIN GRUA PORTICO
PRESTADORA (.0.) COBRO CONTENEDOR al
Embarque/Descarga de Contenedores vacios 1.0. 2016 Var. 1.0. 2016 Var.
i 0, 0,
APMT Julio de 2011 Movimiento 20 p!es 72,00 8385 16,5% 54,00 63,64  17,9%
4opies 108,00 125,76 16,4% 81,00 9547 17,9%
DPW Agosto de 2010  Movimiento 20 p!es 72,00 59,00
40 pies 108,00 102,00 ,
H 0, 0,
TPE Octubre de 2009 Unidad 20 p!es 120,00 121,51 1,3% 130,00 143,27 10,2%
4o pies 151,43 153,04 1,1% 195,00 214,89 10,2%
) e N .
TPP Agosto de 2014  Movimiento 2opies 8568 8655  1,0%
4o pies 9744 98,43  1,0%
Transbordo de Contenedores Ciclo Completo- Llenos 1.0. 2016 Var. 1.0. 2016 Var.
H 0, 0,
APMT Julio de 2011 Movimiento 20 p!es 8385 16,5% 54,00 63,64 17,9%
40 pies 125,76  16,4%
i - 0,
DPW Agosto de 2010  Movimiento 2opies 5500 -23,6%
4opies 76,80 -28,9%
i 0, 0,
TPE Octubre de 2009 Unidad 2opies 121,51 1,3% 8822 9165  3,9%
4o pies 1,1% 132,41 137,44 3,8%
. : 0,
TPP Agosto de 2014 Movimiento 20 p!es 85,68 8655 1,0%
4opies 97,44 98,43  1,0%
Transbordo de Contenedores Ciclo Completo- vacios 1.0. 2016 Var. 1.0. 2016 Var.
) o %
APMT Julio de 2011 Movimiento 20 p!es 72,00 83,85 16’5:6 5400 63,64 17’900
4o pies 108,00 125,76 16,4% 95,47 17,9 A’,
. 20 pies 72,00 5500 -23,6% - §
DPW Mayo de 2010 Movimiento .
4opies 108,00 76,80 -28,9%
i 0, 0,
TPE Octubre de 2009 Unidad 20 p!es 120,00 121,51 1,3% 83,86 96,36 14,9%
4opies 153,43 153,04  1,2% 12578 144,69 15,0%
. - 0,
TPP Agosto de 2014  Movimiento 20 p!es 85,68 86,55 1,0%
40 pies 97,44 98,43  1,0%

Fuente: Tarifario de los empresas concesionarias.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del OSITRAN
1/ Las operaciones en el Nuevo Muelle de Contenedores en el Terminal Portuario Paita se iniciaron en setiembre de 2014.

En el caso de DPW se resalta la importante reduccion que ha presentado respecto a la tarifa
inicialmente (agosto de 2010). En el caso del servicio de transbordo de contenedores llenos y
vacios la reduccion fue de 23,6% y 28,9% para contenedores de 20y 40 pies, respectivamente.
En el caso de embarque/descarga de contenedores vacios la reduccién fue menor, alcanzando
los 18,1% y 5,6% para contenedores de 20 y 40 pies, respectivamente. Estas diferentes
disminuciones se pueden explicar, en principio, por la revision de tarifas que se materializé en
el 2015.

En efecto, el ajuste de tarifas mediante RPI — X como se ha visto se aplica a dos canastas, a
saber, una para los servicios a la nave y otra para los servicios a la carga. Lo cual, como se ha
explicado, implica que el concesionario puede establecer distintas variaciones entre los
servicios que conforman una canasta, pero en ningun caso el promedio de las variaciones debe
superar el ajuste resultado de la metodologia. En tal sentido, esto puede haber generado que
el concesionario haya realizado un mayor incremento de tarifas en los servicios que le generen
un mayor beneficio en detrimento de la tarifa de los servicios que le signifique menores
ingresos. Lo cual se puede desprender de los graficos 3y 4, en el cual se muestra el poco trafico
de carga que representa los regimenes distintos a los de exportacion e importacion de
mercancias.
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Por su parte, TPE y TPP han presentado incrementos de forma anual como resultado del ajuste
por inflacidn. El primero de ellos, en sus operaciones con grua portico dado que recién se
iniciaron -setiembre de 2014- han presentado un incremento de 1,3% Y 1,1% para contenedores
de 20y 40 pies, respectivamente. En el caso de las operaciones sin grua portico, es decir, en el
muelle espigdn existente, dado que las operaciones se iniciaron en octubre de 2009 el
incremento total fue de mayor, resaltando con mayores incrementos los servicios vinculados a
contenedores vacios. Asi, el servicio de embarque/descarga de contenedores vacios y el de
transbordo de contenedores vacios presentaron incrementos de 10,2% y 15,0% para
contenedores de 40 pies, respectivamente.

Al respecto, es importante destacar que el trafico de contenedores en el Terminal Portuaria de
Paita se caracteriza por una importante participacion en el embarque de contenedores llenos
de 4o pies y por el desembarque de contenedores vacios de 40 pies”. Este hecho estaria
explicando el mayor incremento de las tarifas vinculados a contenedores vacios de 40 pies.

En el caso de TPP, que inicido operaciones en agosto de 2014 a presentado incrementos
derivados del ajuste por inflacion del 1,0% en todos sus servicios.

Carga no contenedorizada

El Cuadro N° 27 muestra el cambio en la tarifa de los servicios estandar de carga no
contenedorizada desde el inicio de las operaciones hasta el afo 2016. Similar que, en la carga
en contenedores, los mayores incrementos los ha presentado APMT como consecuencia de la
revision tarifaria y variacion de precios. En particular, desde el inicio de operaciones ha
presentado incrementos de 16,4% 15,2%, 20,0% y 16,39% para carga fraccionada, solida a
granel, liquida a granel y rodante, respectivamente.

Sin perjuicio de lo anterior, APMT es uno de los concesionarios que presenta menores tarifas en
la carga no contenedorizada. Asi, por ejemplo, para carga fraccionada y solida a granel es el
concesionario que presenta las menores tarifas que los otros concesionarios, 33,7% y 28,8%
menos que las mayores tarifas para carga fraccionada y sélida a granel, respectivamente. En el
caso de la carga liquida a granel y rodante, es el concesionario con segunda menor tarifa.

CUADRO NP 27: Tarifas de los servicios estandar de carga no contenedorizada®
(Dolares, no incluye IGV)

SERVICIO ESTANDAR A LA CARGA:

ENTIDAD OIII’\II;CRII(\)CIID:N UNIDAD DE FRACIONADA SGC::‘[:IAEC Ll;(:::\ls:LA RODANTE
PRESTADORA RBR
S ° (.0.) co ° 1.0. 2016 1.0. 2016 1.0. 2016 1.0. 2016
APMT julio-11 Por Tonelada 7,50 8,73 3,75 4,32 1,13 1,35 28,50 33,17
TPP agosto-14  Por Tonelada 9,98 10,08 4,91 4,96 1,00 1,01 21,00 18,18

TPE octubre-og PorToneIada“\ S 13(17\“\ 6,00 6,07
TC2/ mayo-14 PorToneIada&\\\\\x\\\\\\\& 6,97 7,60

Fuente: Tarifario y contrato de concesion de las entidades prestadoras.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos.

1/ El cuadro no considera a TISUR toda vez que este concesionario presta solo una parte de todo el servicio, a saber, uso de muelle.
2/ TCsolo brinda el servicio de embarque de concentrados de minerales.

‘152 4ooo 050

Del Cuadro 27 también se observa que TPE es el concesionario que presenta las mayores tarifas
en los cuatro tipos de carga no contenedorizada desde el inicio de sus operaciones.

77 OSITRAN (2015) Informe de desempefio de la concesion del Terminal Portuario Paita.
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Lo anterior podria estar explicado por los factores de competencia para la adjudicacion de las
concesiones (competencia por el mercado). Efectivamente, en el caso de TPE los factores de
competencia para la adjudicacion del Terminal Portuario Paita fue el indice Tarifarlo Estandar
relacionada con la tarifa por contenedor lleno de 20y 40 piesy, la Inversion Adicional en Obras
y Equipamiento. Como se observa el factor de competencia se encuentra vinculado a la carga
en contenedores y no a carga fraccionada, solida a granel, liquida a granel o rodante.

Por su parte, la concesion del Terminal Norte Multipropdsito tuvo como segundo factor de
competencia el mayor descuento respecto de las tarifas por el servicio estandar para cargas no
contenedorizadas, y en el caso del Terminal Portuario General San Martin, el primer factor de
competencia es el menor Indice Tarifario Estandar, dentro de los cuales se encuentra el servicio
estandar para carga no contenedorizada. En tal sentido, dentro del proceso de adjudicacion, los
postores tienen incentivos para presentar menores tarifas que redunden en la adjudicacion de
la concesion.

Otro de los factores que podria explicar la menor tarifa por parte de APMT es el volumen de
carga que moviliza cada terminal. Al respecto, dada las caracteristicas de economias de escala
que presenta la infraestructura portuaria y el mayor volumen de carga que se moviliza en el
Terminal Norte Multiproposito, los concesionarios tendran mayor espacio a reducir sus tarifas
ofertadas, al momento de postular, en dicho terminal en comparacion de los otros terminales
que presentan menor trafico de carga.

De otro lado, TISUR no presta los servicios de embarque/descarga de mercancias, pero si brinda
el servicio de uso de muelle para carga fraccionada, rodante, liquida a granel y sélida a granel;
asi como el servicio de almacenamiento en silos, los cuales también se encuentra regulado con
tarifa maxima. Al respecto, es importante mencionar que los cambios por inflacion, que se
aplican de manera anual en esta concesidn, son ajustados por tipo de cambio; con lo cual, la
apreciacion de la moneda nacional ocurrida del 2009 al 2012, ha generado que la reduccion de
las tarifas en estos periodos, como resultado de la aplicacion del RPI — X, donde el factor de
productividad es mayor a la inflacion, sean menores e incluso para el 2010 se presenta un
incremento en la mayoria de los servicios.

Adicionalmente, si se considera que todos estos servicios son parte de una canasta de servicios
el concesionario puede reducir la tarifa en los servicios que le genera menor rentabilidad e
incrementar en aquellos que le genera mayor rentabilidad. Lo cual explicaria que existan
servicios con tarifas que no se reducen e incluso se incrementen y otros que presentan una
importante reduccidn. Por ejemplo, la tarifa para concentrados de carga sdlida a granel
(régimen de embarque mayores a 1 0oo tn./hr) no ha sufrido ninguna variacion del 2009 al 2014,
antes de la Ultima revision.

En sentido contrario, el servicio Uso de muelle para carga rodante presentd una reduccion
importante a partir del 2012, pasé de USD 49,0 en el 2011 a USD 23,65 en el 2012, lo que
representd una reduccion de 51,7%. Dicha reduccion guarda relacion con el comportamiento
del trafico de este tipo de carga en dicho terminal, como se observé en el Cuadro 9, luego de la
aplicacion de la Ley N° 29303, TISUR presentd una disminucion importante en la movilizacion
de este tipo de carga -cayd 67,7% en el 2011- con lo cual una reduccidn significativa en sus tarifas
no afectaria de manera importante sus ingresos y podria compensar el incremento de la tarifa
de otros servicios de tal manera que la tarifa de la canasta de servicios no sea mayor a lo
establecido.
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CUADRO NP 28: Tarifa de los servicios portuarios de carga no contenedorizada en TISUR
(Ddlares, no incluye IGV)

DESCRIPCION DEL SERVICIO UNIDAD DE TARIFAS
COBRO

Servicios a la Carga: Uso de Muelle 2009 2010 2011 2012 2013 ; 2014 : 2015 2016
Carga Fraccionada Portonelada 3,31 3,34 3,30 3,50 3,231 3,40 : 3,03 3,03
Carga Rodante Portonelada 49,74 50,16 49,00 23,65 13,00 450, 1,00 1,00
Carga Granel Sélido Portonelada 2,58 2,61 256 260 231! 231 : 2,00 1,01

Cereales 1
-Régimen de descarga mayor a 400 tn/hr Portonelada 3,97 4,01 399 4,20 3,80 3,97 : 3,97 3,97
-Régimen de descarga menor a 400 tn/hr Portonelada 2,58 2,61 2,56 260 2,311 2,31 : 2,31 2,31

Concentrados 1

-Régimen de embarque menora 1,000 tn/hr  Portonelada 2,73 2,73 2,73 280 2,31 2,31: 2,31 2,31

-Régimen de embarque mayor a1,000tn/hr ~ Portonelada 4,20 4,20 4,20 4,20 4201 4201 300 3,00

Carga Granel Liquido Portonelada 1,04 1,05 104 1,10 1001 1,00 : 0,91 0,94
.. .. . 1
Servicios a la Carga: Servicio de almacenaje 2009 2010 2011 2012 2013 j 2014 j 2015 2016
. . . [
Granos en silo del 1° al 10° dia PorTn/dia 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 |0,00 |J0O00 0,00
Granos en silo del 11° al 20° dia Por Tn/dia 0,05 0,05 0,05 0,06 0,06;0,08 : 0,10 0,10
 Epp— |

Fuente: Tarifarios de TISUR.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.

En el 2014 se realizd la revision tarifaria que generd que la tarifa de algunos servicios se
incremente; en particular, los Unicos servicios que incrementaron sus tarifas fueron el uso de
muelle vinculados a la carga fraccionada, cereales (régimen de descarga mayor a 400 tn/hr) y el
servicio de almacenaje.

Finalmente, en el 2015, se presentd importantes reducciones en las tarifas de varios servicios,
destacando por sus mayores reducciones el servicio de uso de muelle de carga rodante, 77,8%,
y el uso de muelle para concentrado (régimen de embarque mayor a 1000 tn/hr) que se redujo
en 28,6%. Estas reducciones se presentan, principalmente, por una importante apreciacion del
Sol, la cual alcanzé un 13,74% aproximadamente para dicho afo.

7.2 Tarifa de los servicios especiales en APMT

En cuanto a los servicios especiales regulados que presta APMT se han caracterizado por que
los mayores incrementos se han presentado en los servicios en funcion a la nave, estos al
pertenecer a la canasta servicios regulados a la nave y no representar un importante trafico, el
concesionario pudo realizar importantes incrementos de tal manera que el incremento de la
tarifa de la canasta no exceda el ajuste de RPI-X. Al respecto, podemos mencionar que el
servicio con mayor incremento en sus tarifas fue el servicio de re-estiba de carga rodante, tanto
via muelle, 410,7%, como via nave, 343,7%.

En cuanto a los servicios especiales regulados a la carga, APMT ha aumentado sus tarifas en
porcentajes no muy distantes a los servicios estandar que forman parte de la misma canasta, a
saber, servicios requlados a la carga fraccionada, rodante y granel. Efectivamente, los
aumentos para los servicios especiales regulados se encuentran entre 6,5% y 25,9%, mientras
los del servicio estandar se ubican entre 15,2 y 20,0 por ciento’.

78 Ver subseccion Carga no contenedorizada del presente informe.
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CUADRO N° 2g: Tarifa de los servicios especiales en APMT, 2011 - 2016

(Ddlares, no incluye IGV)
UNIDAD

DESCRIPCION DEL SERVICIO DESDE:
DE COBRO

Servicio en funcion a la nave 01/07/2011 29/10/2012 01/07/2013 01/07/2014 01/07/2015 22/07/2016 % Acum.
Re-estiba de carga fraccionada via nave Por ton. 3,18 3,19 3,26 3,26 3,26 6,50 104,4%
Re-estiba de carga fraccionada via muelle Por ton. 4,08 4,09 4,18 4,18 4,18 13,00 218,6%
Re-estiba de carga rodante via nave Por ton. 2,93 2,94 3,00 3,00 3,00 13,00 343,7%
Re-estiba de carga rodante via muelle Por ton. 5,13 5,14 5,25 5,25 5,25 26,20 410,7%
Uso de barreras de contencion 1/ Dia o fraccién - - 423,46 429,09 428,92 533,02 259%
Servicio en funcién a la carga 01/07/2011 29/10/2012 01/07/2013 01/07/2014 01/07/2015 22/07/2016 % Acum.
Desembarque/embarque de carga de proyecto con gria mévil Por ton. o m3 - 13,59 13,61 13,90 13,89 14,47  6,5%
Desembarque/embarque de carga de proyecto sin gria mévil Por ton. o m3 - 12,80 12,82 13,09 13,08 15,65 22,3%
Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional Porton. - - 10,87 11,07 11,07 12,05 10,9%
Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional Porton. - - 18,64 18,99 18,98 19,82 6,3%
Incremento de productividad en embarque/desembarque para Carga Fraccionada

Rendimiento igual o mayor a 305 toneladas-hora 2/ Ton. /hora - - - 8,36 8,42 9,25 10,6%

Rendimiento igual o mayor a 406 toneladas-hora 2/ Ton. /hora - - - 8,84 8,9 9,74 10,2%

Rendimiento igual o mayor a 610 toneladas-hora 2/ Ton. /hora - - - 9,78 9,85 10,68  9,2%
Uso de barreras de contencion 1/ Dia o fraccion - - 423,46 429,09 428,92 533,02 259%

Fuente: Tarifarios de APMT

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos del OSITRAN
1/ Vigente desde el 26 de febrero de 2014.

2/ Vigente desde el 11 de marzo de 2015.

En ultimo lugar, es importante sefialar que existen otros servicios especiales regulados que no
se han sido incorporado dentro del cuadro anterior toda vez que presentan tarifas ceros y que,
por tanto, cualquier ajuste —sea esto por inflacion o factor de productividad- no le representa
algun cambio, es decir, mantiene la tarifa cero. Cabe sefalar que el establecimiento de estas
tarifas fue resultado de la propuesta de APMT para obtener en la concesion del Terminal Norte

Multiproposito.
Estos servicios son:
- Movilizacion de escotillas (/SO Hatches)

- Re-estiba en la misma bodega - contenedor 20y 40 pies
- Re-estiba via muelle - contenedor 20y 40 pies

- Carga/descargay entrega no ISO/OOG (Adicional) - contenedor 20y 40 pies

- Energia - contenedor 20y 40 pies

- Inspeccidon y monitoreo - contenedor 20y 40 pies

- Energia - contenedor 20y 40 pies

- Inspeccidon y monitoreo - contenedor 20y 40 pies

- Montaje y desmontaje de sistema clip on en reefer Gensets.

- Movimientos extras al servicio estandar en el Terminal a solicitud del cliente o de las

Autoridades

- Inspeccion de la carga con uso de grupos o cuadrillas - contenedor 20 y 40 pies
- Inspeccion de la carga con uso de montacargas - contenedor 20y 40 pies

VIIl. PROBLEMATICAS DEL SECTOR

8.1 La prestacion de los servicios especiales

La prestacion de los servicios especiales tiene distintos tratamientos en los diferentes contratos
de concesion. Asi, en los contratos de concesion suscritos con TISUR, DPW, TPE y TPP los
nuevos servicios especiales pueden ser prestados sin ninguna restriccion, mientras que en los
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contratos de concesion firmados con APMT, TC y CPA se establecen clausulas que obligan a
dichos concesionarios a que, antes de la prestacion de un nuevo servicio especial, deben
sustentar ante OSITRAN o INDECOPI las condiciones de competencia del servicio que desean
prestar con el objeto de que el OSITRAN establezca si la prestacion del servicio especial debe
ser prestado con tarifa o precio.

En particular, la clausula en el contrato de concesion con APMT establece que el concesionario
deberd presentar a INDECOPI una propuesta del nuevo servicio especial, con el fin que dicha
entidad se pronuncie sobre las condiciones de competencia. En caso INDECOPI determine que
el referido servicio no se brinda en condiciones de competencia, OSITRAN podra fijar la tarifa
para el servicio especial. En la practica, esta clausula ha generado, entre otras consecuencias,
que el inicio en la prestacion de los servicios se retrase.

De otro lado, el disefio de los contratos lleva a que existan condiciones asimétricas en la
explotacion de la infraestructura portuaria que puede generar efectos negativos en la
competencia, por ejemplo, en los concesionarios que operan dentro del Terminal Portuario del
Callao. En efecto, mientras uno de los concesionarios puede brindar el servicio a sola solicitud
del usuario, APMT antes de brindarlo debe pasar por todo el procedimiento descrito
anteriormente, y, por tanto, se ve restringido ante la oportunidad de la solicitud de un servicio
nuevo.

Acciones Adoptadas

En el caso particular del contrato de concesion con APMT, el 16 de junio del 2014, OSITRAN
firmo un convenio de cooperacidn interinstitucional con el INDECOPI con el fin de establecer
una adecuada y predecible tramitacion interna de las propuestas de servicios especiales
presentadas por APMT en el marco de lo establecido en la cldusula 8.23 del contrato de
concesion. Dicho convenio establece que el OSITRAN determinara si el servicio propuesto es
un servicio estandar, servicio especial o un servicio nuevo, en un plazo maximo de 30 dias, de
esta manera, se agiliza el tramite de evaluacion de las propuestas y evita que el INDECOPI se
pronuncie sobre propuestas de servicios que a criterio del OSITRAN ya son prestados por el
concesionario.

Asimismo, el OSITRAN, dentro del marco de sus funciones, recomendd a la Agencia de
Promocion de la Inversion Privada — PROINVERSION, que en los contratos se establezca que el
concesionario pueda prestar nuevos servicios especiales a solicitud del usuario, pero que una
vez implementados estos, el OSITRAN podra solicitar al INDECOPI la verificacion de las
condiciones de competencia del servicio. Ello se ve reflejado en el contrato de concesion
suscrito con TPP, en el cual se establece un procedimiento mas adecuado para el concesionario
y al Estado. En efecto, la cldusula 8.23 del referido contrato de concesion establece lo siguiente:

"... el CONCESIONARIO estara facultado a prestar los Servicios Especiales a todos los
Usuarios que los soliciten y cuya prestacion no podrd estar condicionada a la Contratacion
de los Servicios Estandar. El CONCESIONARIO tendrd derecho a cobrar un Precio por los
Servicios Especiales prestados.

Sin embargo, el Regulador podrd solicitar a INDECOPI la verificacion de las condiciones de

competencia para un determinado Servicio Especial que el Concesionario este prestando en
el Terminal Portuario....”
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Esto beneficia al mercado, en el sentido de la oportunidad en la prestacidn del servicio. Es decir,
el concesionario podra brindar al usuario el servicio especial que este Ultimo le solicite de
manera oportuna.

8.2 Adendas pendientes de suscripcion
8.2.1 Nuevo Terminal de Contenedores

Segun el item | del Anexo 4 del contrato de concesion suscrito con DPW, la tasa de ocupacion
del muelle de contenedores no debera ser superior al setenta (70%) por ciento de relacion, entre
el tiempo total de ocupacion anual de los amarraderos y el tiempo total anual de disponibilidad.
Dicha estimacion determina la oportunidad en la que el concesionario debera tener operativa
la nueva infraestructura y/o el equipamiento adicional, de acuerdo a su Propuesta Técnica.

Al respecto, surgieron dos controversias, la primera luego de que, el 22 de setiembre de 2011,
OSITRAN comunicara a DPWC que la ocupacion anual de los amarraderos del Nuevo Terminal
de Contenedores ha superado el 70% vy, por tanto, le solicita realizar las acciones que
correspondan con la finalidad de implementar la operatividad de la nueva infraestructura y/o
equipamiento’®.

Sobre el particular, DPW argumento que la implementacion de la Fase 2 del muelle sur no le
resulta exigible, con base a las siguientes consideraciones:

(i) La metodologia aplicada para determinar la tasa de ocupacion del Muelle Sur no es la
correcta, por lo que la tasa del 70% aun no ha sido superada.

(ii) Laexpansion del Muelle Sur no es una obligacidn contractual, sino una prerrogativa sujeta
a una decision discrecional del Concesionario.

(iii) La expansion del Muelle Sur es un aspecto del contrato de concesion que no ha sido
regulado en detalle, por lo que resulta necesaria un modificacion del Contrato de
Concesion que contemple los siguientes aspectos: i) definir el proposito y alcance de la
expansion, ii) definir el procedimiento para la elaboracion y aprobacion del expediente
técnico, iii) definir un régimen de garantias del concedente, iv) definir un régimen tarifario,
v) definir los niveles de servicio y productividad, vi) definir el estudio de impacto ambiental.

Luego de sendas comunicaciones entre la APN, DPW y OSITRAN, el concesionario solicitd a
OSITRAN la interpretacion del item | del Anexo 4 del Contrato de Concesion. Al respecto,
OSITRAN resolvié® la interpretacion solicitada tal como se observa a continuacion:

"la implementacion de la nueva infraestructura (sequnda fase en términos de sus Propuesta
Técnica — Anexo 16 del Contrato de Concesion) constituye una obligacion de DP World
Callao S.R.L. y no sdlo una actividad sujeta a la decision discrecional de dicha empresa.

Asi, luego de determinada que la tasa de ocupabilidad del Muelle supera el 70%, DP World
S.R.L. se encuentra obligado a formular y presentar ante la Autoridad Portuaria Nacional el
Expediente Técnico conducente a la implementacion de la Fase 2 — operacion de la nueva
infraestructura y/o el equipamiento adicional-, de acuerdo a su propuesta técnica”

79 Mediante Oficio N° 3958-2011-GS-OSITRAN.
8 Mediante Resolucion 033-2013-CD-OSITRAN del 10 de junio de 2013.

63/74



Una segunda controversia surge luego de que OSITRAN, una vez resuelta la interpretacion
anterior, le solicita a DPW que le informe si presentd a la APN el expediente técnico para la
implementacion de la Fase 28. DPW argumenta que existia un vacio contractual respecto al
procedimiento para la designacion del supervisor de disefio de la Fase 2 y el régimen aplicable
a esta fase, motivo por el cual corresponde a las partes regularlo a través de un acuerdo.

Esta controversia generd la interpretacion de la Seccidn VI del contrato de concesidn, respecto
de aquellas disposiciones que regulan los plazos y procedimientos de aprobacidn de expediente
técnico y ejecucion de obras. Al respecto, OSITRAN mediante Resolucién N° 005-2014-CD-
OSITRAN interpreto que:

"Los plazos y procedimientos de aprobacion de expediente y ejecucion de obras incluidos en
la Seccion VI del Contrato de Concesion aplicables a la Fase 1, no son aplicables a la
implementacion de la Fase 2”

Asimismo, recomendo que el concedente en tutela del interés publico convoque a la brevedad
posible a DPW a fin de determinar los términos y plazos para la implementacion de la Fase 2,
que permitan suscribir una adenda al contrato en el menor plazo posible.

Finalmente, como resultado de la segunda interpretacion se ha dado el inicio a un proceso de
modificacion del contrato de concesion mediante la negociacion de una nueva adenda. En
dicho contexto, luego de haberse llevado negociaciones entre el MTC y DPW se aprobd un
proyecto de adenda consensuado entre ellas. Al respecto, mediante Acuerdo N° 1888-567-15-
CD-OSITRAN del 27 de octubre de 2015, el Consejo Directivo de OSITRAN emitio opinion
técnica favorable, sujeta a precisiones, sin embargo, al 2016 no se ha firmado alguna adenda.

8.2.2 Terminal de Embarque de Concentrado de Minerales

Las condiciones negativas internacionales de los minerales, ha motivado la paralizaciéon de
proyectos mineros importantes en el Pery, reduciendo la produccion de minerales en el pais 'y
su volumen de exportacion. Ello ha derivado en el menor uso de la infraestructura portuaria
para la exportacion de este tipo de producto, en particular, ha generado una reduccion en los
ingresos de TC con respecto a los niveles proyectados en el modelo econdmico-financiero que
estarian afectando la viabilidad de la concesidn. Asi, en los afos 2014 y 2015, los ingresos
operacionales no cubrieron los gastos financieros del periodo, las pérdidas para dichos periodos
representaron USD 5,1 millonesy USD 6,4 millones, respectivamente. Sin perjuicio de ello, cabe
sefalar que por la naturaleza del contrato de concesion el riesgo de demanda es asumida por el
concesionario.

Dado lo anterior, mediante Carta N° ADM-0083-15 del 13 marzo de 2105, TC solicito la
suscripcion de una adenda su contrato de concesion, mediante la cual propone el incremento
de la tarifa de embarque de concentrados de minerales en aproximadamente 50%, de USD 7,60
por tonelada a USD 10,92 por tonelada, para compensar las pérdidas de sus ingresos
operacionales. Esta solicitud cuenta con la aprobacion de los principales clientes del terminal,
que al mismo tiempo son accionistas de TC. Sin embargo, un 8%, aproximadamente,
corresponde a clientes que no son parte del grupo econdmico®2.

La propuesta del Concesionario indica que el incremento tarifario seria temporal y puede
adecuarse a los movimientos favorables en el mercado internacional de metales industriales.

& Oficio 3274-2013-GS-OSITRAN del 24 de julio de 2013.
82 Planes de negocios TC, 2017.
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Asi, la propuesta de adenda incorpora un mecanismo de ajuste o reduccion tarifaria sujeta al
incremento de los volumenes de mineral exportados por el terminal en un periodo de 2 afios.

Al respecto, OSITRAN viene participando en la evaluacion conjunta -con el MTC, la APN y el
Ministerio de Economia y Finanzas (en adelante, MEF)- de la adenda propuesta por TC,
relacionada con el incremento de la tarifa por los servicios en funcion a la carga de acuerdo a lo
previsto en el Numeral iii) de la Clausula 16.1 del Contrato de Concesion. Las reuniones de
trabajo fueron convocadas por el MTC a partir de setiembre de 2016 mediante Oficio N°© 3475-
2016-MT(/25.

IX.CONCLUSIONES

El Estado a través del Ministerio de Transporte y Comunicaciones ha suscrito siete (7) contratos
de concesion bajo la modalidad de autosostenible y cofinanciado, con periodicidad de 30y 20
anos. En particular, sélo el contrato suscrito con Concesionaria Puerto Amazonas S.A. tiene la
modalidad de cofinanciada y una vigencia de 20 anos.

En los dos Ultimos quinquenios el sector portuario ha pasado de estar operado principalmente
por el sector publico -ENAPU- a estar operado, en casi su totalidad, por el sector privado. En
particular, a partir delinicio de operaciones del Nuevo Terminal de Contenedoresy del Terminal
Norte Multipropodsito que junto al Terminal de Embarque de Concentrado de Minerales
conforman el Terminal Portuario del Callao. Asi, al 2016, los terminales concesionados
movilizan el 93,6% del trafico de carga maritima, destacando el Terminal Portuario del Callao
con un 70,5%, que se distribuye entre el Terminal Norte Multipropdsito (36,1%), Nuevo
Terminal de Contenedores (27,6%) y Terminal de Embarque de Concentrado de Minerales
(6,7%).

En general, indistintamente del tipo de carga, la mayor movilizacion se da en el Terminal
Portuario del Callao (considerando los tres terminales). Sin perjuicio de ello, cabe resaltar que,
en el 2016, TISUR movilizé el mayor trafico de carga solida a granel alcanzando una
participacion de 32,7% a nivel nacional, derivado de la explotacion del “Sistema de recepcion,
almacenamiento y embarque de minerales en la Bahia Islay - Amarradero F”. De otro lado,
dentro del Terminal Portuario del Callao, se destaca el incremento en el volumen de carga en
contenedores que moviliza APMT respecto a DPW, a partir de la explotacion de la
infraestructura realizada en las etapas 1y 2 (inversiones obligatorias). Asimismo, en el 2014, se
muestra una disminucidn importante en el volumen de carga sélida a granel en APMT dado que
su contrato establece que debe de dejar de exportar concentrado de minerales a partir del inicio
de operaciones del Terminal de Embarque de concentrados, lo cual ocurre en junio de 2014.

En cuanto a las inversiones, TC y TISUR han destacado por el alto porcentaje de inversiones
realizadas respecto a sus inversiones comprometidas — 100% y 93%, respectivamente.
Asimismo, salvo TPP, a diciembre de 2016, el resto de concesionarios han completado sus
respectivas inversiones obligatorias. Al 2016, el nivel de cumplimiento de inversiones
comprometidas en el sector portuario alcanza el 51,4%, en promedio.

En cuanto a los niveles de servicio y productividad se muestra un alto nivel de incumplimiento
por parte APMT, en particular, sobre actividades en las que tiene mayor poder de negociacion,
tales como, tiempo de atencion al usuario para el retiro de su mercancia y rendimiento de carga
solida a granel. Ello genera que este concesionario tenga el mayor numero de reclamos de
manera significativamente distante del resto del resto de concesionario. A partir del 2013 el
numero de reclamos fue mayor a mil por afio alcanzando en el 2015 los 1258 reclamos. El otro
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operador con mayor nUmero de reclamos es DPW con 88 reclamos en el 2015. Lo anterior tuvo
como consecuencia que desde el inicio de la concesion hasta el 2016, APMT sea el concesionario
con mayores multas impuestas por procedimientos administrativos sancionadores (S/. 18,8
millones) y penalidades (S/. 10,5 millones).

En el Ultimo quinquenio el OSITRAN ha realizado cuatro revisiones de tarifas maximas, tres bajo
la metodologia RPI -X y una bajo costos totalmente distribuidos. La primera metodologia fue
aplicada a los terminales concesionados que son operados por TISUR (2014), DPW (2015) y
APMT (2016). Las estimaciones de los factores de productividad para los dos primeros
operadores arrojaron valores positivos, 0,56% Yy 4,14%, lo cual generd una reduccion en las
tarifas en el afio de la revision de tarifas de cada concesion. En el caso de APMT se estimo un
factor de productividad negativo, -9,63%, que junto a la inflacion generd un incremento en las
tarifas. Cabe destacar, en este Ultimo caso, el criterio del OSITRAN de establecer cuatro
canastas, en particular, una conformada por los servicios vinculados a la carga en contenedores
que genere un efecto en favor de la competencia dentro del Terminal Portuario del Callao.

La cuarta revision de tarifas corresponde a una metodologia de costos totalmente distribuidos
y fue aplicada a ENAPU (2015), en particular, a los terminales de Salaverry e llo. Ello, en
cumplimiento de la Sentencia de Casacion del 14 de mayo de 2013 dictada en el Expediente N°
1975-2011, mediante la cual, la Corte Suprema del Poder Judicial declard nula la Resolucion N°
031-2004-CD/OSITRAN que establecia en el 2004 una estructura y niveles tarifarios aplicables
a los servicios que ofrecia ENAPU S.A.

Se han realizado siete (7) fijaciones de tarifas correspondientes a nuevos servicios especiales
que actualmente son prestados APMT y un procedimiento de fijacion de tarifa correspondiente
a un conjunto de servicios estandar del concesionario CPA. Para el caso de APMT se han
aplicado las metodologias costos incrementales, tarificacion comparativa y elasticidad tarifa-
rendimiento. Para la fijacion de tarifas de los servicios estandar se aplico la metodologia de
tarificacion comparativa dado que el Terminal Portuario Yurimaguas es un proyecto greenfield,
se encuentra garantizada por el monto del cofinanciamiento, no es relevante considerar el flujo
de cada neto descontado que garantice una adecuada remuneracion del capital al inversionista
y, finalmente, la metodologia de disposicion a pagar, establecida en el contrato de conexion,
esta es referencial.

De otro lado, se ha identificado, principalmente, dos problematicas que dificultan el buen
desempeiio de los mercados. La primera vinculada a las condiciones asimétricas en la
prestacion de los servicios especiales en concesionarios como APMT, TC y CPA, los cuales
deben seguir un procedimiento administrativo ante la autoridad de competenciay el regulador
para poder proveer el servicio especial; mientras que concesionarios como TISUR, DPW, TPE y
TPP pueden brindarlo sin ningun procedimiento ante la autoridad de competencia o regulador.
Ante ello, OSITRAN suscribié un convenio de cooperacion interinstitucional con el INDECOPI
con el fin de establecer una adecuada y predecible tramitacion interna de las propuestas de
servicios especiales presentadas por APMT. Asimismo, dentro del marco de sus funciones,
recomendo a PROINVERSION, que en los contratos se establezca que el concesionario pueda
prestar nuevos servicios especiales a solicitud del usuario, pero que una vez implementados
estos, el OSITRAN podra solicitar al INDECOPI la verificacion de las condiciones de
competencia del servicio. Lo cual se materializa en el contrato de concesion suscrito entre el
Estadoy TPP.

La segunda problematica estd vinculada a la demora en las renegociaciones entre el
concedente y el concesionario. A la fecha, se encuentran pendientes dos adendas propuestas,
una correspondiente a DPW y otraa TC. La primera propuesta de adenda esta vinculada al inicio
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de la etapa 2 de inversiones; al respecto, OSITRAN ha participado mediante sendas
interpretaciones y opinion técnica favorable, sujeta a precisiones. Sin perjuicio de ello, la
referida adenda no ha sido suscrita a la fecha. En el caso de la propuesta de TC, esta vinculada
al incremento de las tarifas de embarque de concentrados de minerales en aproximadamente
el 50%. Sobre el particular, OSITRAN viene participando de las reuniones conjuntas con el MTC
y APN.
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ANEXO |

Rendimiento de carga sélida a granel, promedio trimestral
NUMERO DE TRIMESTRE DE LA CONCESION

FEPP UNIDABES NIVEE 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
APMT Toneladas/hora Min.80 129 129 150 152 148 174 153 141 144 143 108 127 114 116 112 134 133 148
TPE Toneladas/hora Min. 110 Sin movimiento

TPP (Livianos)  Unidades/Hora Min. 8o Sin movimiento

TPP (Medianos) Unidades/Hora Min. 30 Sin movimiento

TPP (Pesados) Unidades/Hora Min. 15 Sin movimiento

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del OSITRAN.
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ANEXO I

NUEVO TERMINAL PORTUARIO DE YURIMAGUAS

DETERMINACION DEL COFINANCIAMIENTO

En caso que la cuenta CIC no cubra los PAMO, PPO1, PPO2, el cofinanciamiento se determina
de acuerdo con el siguiente criterio:

COF, = (PAMO, — CIC,) + PPO1, + PPO2,

Donde:

COF Monto del cofinanciamiento a ser pagado trimestralmente. Si el COF es mayor a
cero el concedente deberd pagar este importe al concesionario. Si el COF es menor
a cero el Fideicomiso debera abonar este importe (en valor absoluto) al concedente
o abonarlo a la cuenta reserva del fideicomiso, sequn instruccion del concedente.

PAMO  Es el importe del PAMO, ajustado dividido entre cuatro (04), por corresponder a
pagos trimestrales. El importe PAMO es consignado por el concesionario en su
propuesta econdmica por el mantenimiento y operacion del terminal portuario. El
importe PAMO se ajustara anualmente como se detalla en el Apéndice 5 de este
Anexo.

CiC Cuenta de ingresos de la concesion del fideicomiso.

PPO1  Pago trimestral en ddlares que el concedente pagard al concesionario por la
ejecucion de las obras minimas de la Fase 1. Se encuentra definido en el numeral 2.3
del presente apéndice, de corresponder.

PPO2  Pago trimestral en ddlares que el concedente pagard al concesionario por la
ejecucion de las obras minimas de la Fase 2. Se encuentra definido en el numeral 2.3

del presente apéndice, de corresponder.

t Periodo equivalente a un trimestre.
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ANEXO IlI-A

MECANISMO DE AJUSTE DEL PPO PARA LAS OBRAS MiNIMAS

NUEVO TERMINAL PORTUARIO DE YURIMAGUAS

1. Ajuste del PPO durante periodo pre constructivo
Una vez que el concedente aprueba el Expediente Técnico de cada Fase presentado por el
concesionario, se procedera a efectuar el ajuste del PPO ofertado segun la siguiente
férmula, sequn corresponda:

PPOgr, = [ A Ver PPO
ET1 ™ [Inversién Proyectada Referencial Fase 1 x OF
INVgr,
PPOgr, = [ PPO
ET2 ™ | Inversién Proyectada Referencial Fase 2 *fx OF

Donde:

PPOgrq Es el Pago Anual por Obras, en ddlares resultante de la actualizacion de las
inversiones contenidas en el Expediente Técnico de la Fase 1, aprobada por el
concedente.

PPOgr, Es el Pago Anual por Obras, en ddlares resultante de la actualizacion de las
inversiones contenidas en el Expediente Técnico de la Fase 2, aprobada por el
concedente.

INVgr,  Eslainversion total establecida en el Expediente Técnica de la Fase 1, en ddlares sin
incluir IGV, aprobada por el concedente, en concordancia con lo sefalado en la
clausula 6.8.

INVgr,  Eslainversion total establecida en el Expediente Técnica de la Fase 2, en ddlares sin
incluir IGV, aprobada por el concedente, en concordancia con lo senalado en la
clausula 6.8.

f Factor que determina el valor ofertado del PPO2 en funcion del valor ofertado por los
postores (PPOyr). Es un numero que sale del modelo econdmico del proyecto

referencial (f= 0,72497)

En caso se evidencie en la etapa de construccion incrementos a las partidas integrantes del
Expediente Técnico aprobado o por nuevas partidas, éstas seran asumidas integramente por el
concesionario sin derecho a reembolso alguno.

2. Ajuste del PPO por variacion del precios durante periodo constructivo

Durante el periodo comprendido entre la fecha de inicio de construccion de cada fase de las obras
minimas y hasta su respectiva culminacion, el monto del PPO podra tener un nuevo ajuste
Unicamente por concepto de variacion de precios de insumos y materiales de construccion a
solicitud del concesionario o del concedente.

El ajuste del PPO por variacion de precios y considerando el ajuste en la fecha de avance de obra
consignado en el informe de avance de obra, podrd solicitarse a la culminacion de cada Hito
aprobado por el requlador, desde el periodo comprendido entre el inicio de construccion hasta la
finalizacidn de las obras minimas de cada fase.
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Se ha adoptado las siguientes formulas:

Donde:
PPO1

PPO2

PPOgrq

TC,

TC;

kil/ kiZ

n
PP01 - Z [PPOET:lXWix(TCO/TCl’)xkil]

i=1

n
PPOZ = Z [PPOEszWix(TCO/TCl')xkiz]
i=1

Es el Pago Anual por Obras, en ddlares, a que tiene derecho el concesionario por la
ejecucion de las obras de la etapa 1, una vez aplicado el reajuste por concepto de
variacion de precio de insumos de construccion.

Es el Pago Anual por Obras, en ddlares, a que tiene derecho el concesionario por la
ejecucion de las obras de la etapa 2, una vez aplicado el reajuste por concepto de
variacion de precio de insumos de construccion.

Es el Pago Anual por Obras, en ddlares resultante de la actualizacion de las
inversiones contenidas en el Expediente Técnico de la Fase 1, aprobada por el
concedente.

Es el Pago Anual por Obras, en ddlares resultante de la actualizacion de las
inversiones contenidas en el Expediente Técnico de la Fase 2, aprobada por el
concedente.

Es el Tipo de Cambio definido en el numeral 1.26.99 del contrato de concesidn en la
fecha de aprobacion del Expediente Técnico de cada fase.

Es el Tipo de Cambio definido en el numeral 1.26.99 del contrato de concesidn en la
fecha de ajuste i (fecha de culminacion de cada Hito) correspondiente por concepto
de variacion de precios.

Es la proporcion de cada hito ejecutado en relacion al total de la obra de cada etapa
en el periodo i.

Es el factor de Ajuste por concepto de variacion de precios en el periodo i,
considerando el presupuesto de obras y equipamiento portuario sin IGV indicados en
el Expediente Técnico aprobado de cada fase.
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ANEXO IlI-B

MECANISMO DE AJUSTE DEL PAMO

NUEVO TERMINAL PORTUARIO DE YURIMAGUAS
3. Reajuste de PAMO
3.1. Ajuste por inflacion

Para la determinacion del pago del PAMO del primer afio de explotacion de la concesion, el
concedente efectuara un ajuste respecto al PAMO ofertado por el concesionario sequn la
siguiente formula:

PAMO, = PAMO IPCy \ TCin
e = x—l(IPCx_l)( TC,

)

Donde:

PAMO, Es elimporte del PAMO ajustado por el periodo anterior al inicio de Explotacion.
PAMO,_, Eselimporte del PAMO ofertado durante la presentacion de la Oferta Econémica.
IPC Indice General de Precios al Consumidor Mensual de Lima Metropolitana publicado
por el INEI.
IPC,  Registro de éste indice disponible al ultimo mes anterior al inicio de
explotacion.
IPC,_, Registro de éste indice correspondiente al mes de presentacion de
ofertas técnicas y economicas (abril de 2011)
TC Tipo de Cambio
TC, Registro de éste indice disponible al ultimo dia hdbil del mes anterior al
inicio de explotacion.
TC._1 Registro de éste indice disponible a la fecha de presentacion de Ofertas
Técnicas y Economicas (abril de 2011).
X Afio 1 de explotacion

A partir del sequndo ano del inicio de explotacion de las obras minimas de la fase 1 de la
concesion, el PAMO se ajustard al inicio de cada afo de la concesion sobre la base de la siguiente
formula

PAMO, = PAMO IPCy \ TCxn
X — x_l(IPCx_l)( TCx

)

Donde:
PAMO, Es el importe del PAMO ajustado por la operacion y mantenimiento del Terminal
Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma.
PAMO,_,; Eselimporte del PAMO ofertado durante la presentacion de la Oferta Economica.
IPC Indice General de Precios al Consumidor Mensual de Lima Metropolitana
publicado por el INEI.
IPC, Registro de éste indice disponible al ultimo mes del Afio de la
concesion anterior.
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TC

3.2 Ajuste por inicio de explotacion de la Fase 2

El PAMO que el concedente pagara el concesionario a partir del inicio de la explotacidn de la
Fase 2, se determina segun la siguiente expresion:

Donde:
NuevoPAMO
PAMO

9

IPCy_4 Registro de éste indice disponible un mes antes del primer mes del
Afio de la concesion anterior.
Tipo de Cambio
TC, Registro de éste indice disponible al ultimo dia hdbil del Afo de la
concesion anterior.
TCy_, Registro de éste indice disponible al primer dia habil del Ano de la
concesion anterior.
Afio en que se realiza el ajuste a partir del sequndo afo de inicio de la explotacion
de la concesion.

NuevoPAMO, = g * PAMO,._,

PAMO a ser reconocido a partir del inicio de explotacion de la Fase 2.

PAMO ajustado anterior a inicio de explotacion de Fase 2.

1,15290 (corresponde al cociente entre el PAMO 2 y PAMO 1 del modelo
econdmico financiero)
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