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1. INTRODUCCION

El objetivo de este informe es evaluar el nivel de competencia entre los dos terminales
portuarios, Muelle Sur y Muelle Norte, concesionados a operadores privados, DP World y
APM Terminals, respectivamente. El primero en el 2006 como proyecto greenfield y el
segundo en el 2010 como proyecto brownfield.

La evaluacion abarca dos etapas:

= una evaluacién del nivel de competencia existente actualmente, basada en datos
y acciones tomadas en el periodo 2010-2014; y

= una evaluaciéon de la competencia a futuro, tomando en cuenta la dindmica del
mercado, las capacidades de los concesionarios y el desarrollo portuario en el
Pert mas alla del Callao hasta el afio 2040.

Es importante resaltar que mas alld de una recomendacién de continuar o suspender la
regulacion del Terminal Portuario del Callao (TPC), el aporte principal de este informe es
establecer un marco y una metodologia clara que permita la evaluacién econémica del
nivel de competencia en el sector portuario, para su aplicacion a nivel internacional.

La evaluacién del nivel de competencia entre los dos terminales es critico para la toma de
decisiones del ente regulador, Ositran, en relaciébn a su jurisdiccion y mandato —
establecido por Ley y en los dos contratos de concesibn— de velar por una operatividad
eficiente de los servicios que prestan los terminales. Las tarifas a cobrar por los terminales
para carga/descarga y transbordo de contenedores estan reguladas y sujetas a techos,
regidas por el mecanismo de precio tope que se revisa cada cinco afios para determinar
ajustes tarifarios (a la fecha, Ositran conduce el proceso de esa revision para el contrato
de DP World).

A mayor escala, las tendencias internacionales en puertos de tamafo significativo se
estan dirigiendo hacia el fomento de competencia intraportuaria a través de concesiones
privadas de terminales portuarios; asi como hacia la generacion de incentivos para
competir con otros puertos, reduciendo o eliminando la necesidad de regulacién.

La argumentaciéon conceptual de la literatura sugiere que, en la medida que se genera
competencia entre terminales en el mismo puerto, la necesidad de mantener las tarifas
reguladas se debilita o desaparece. De ahi también el interés de Ositran en esta
evaluacion para la toma de decisiones sobre un cambio potencial en el alcance de la
regulacion.

La eliminacién de la regulacién (o su suspension temporal), sostenida por evidencia sélida
de existencia de competencia, podria reducir costos regulatorios y burocraticos, pasando
parte de esos beneficios a los usuarios. Los tres elementos clave a analizar para
determinar el nivel de competencia son: las tarifas cobradas, el uso de capacidades y la
calidad del servicio. Esta evaluacion se complementa por otros temas en segundo nivel,
como integracidn vertical, mercados cautivos y barreras de entrada.
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De igual manera, la evaluacion de la competencia, si existe, validaria la politica del
Gobierno de fragmentar en varios operadores distintos las operaciones de carga y
descarga. En este caso, los beneficios de mantener la regulacion tarifaria serian
considerablemente reducidos y, por ello, una alternativa de desregulacion podria llegar a
ser Optima, siempre que esto no afecte la dinamica competitiva de manera negativa.
Ademas, en términos mas generales, dada la contribucion de los costos portuarios a los
costos logisticos del pais, apoyaria los esfuerzos del Per( en reducir sus altos costos
logisticos; que son actualmente una traba para el crecimiento de las exportaciones y el
crecimiento del Peru.

Por otro lado, en caso se concluyera que la competencia entre ambos terminales no es
efectiva, esto no seria, en ningln sentido, una indicacion de que la iniciativa de atraer
inversion privada a través de las concesiones del terminal sur y norte fall6. Al contrario,
como el informe lo indica, es ampliamente reconocido que las condiciones de
competencia en puertos, con el alto nivel de inversion que caracteriza al sector, podrian
dificilmente llegar a un nivel comparable a las que se observarian en un mercado donde la
amenaza de entrada es creible, debido en parte a las barreras de entrada econdmicas,
fisicas, o legales.

El dltimo eslabdn de la cadena logistica para las exportaciones (o el primero para las
importaciones) es el puerto. En ese eslabdn, hay todo un conjunto de servicios y costos
asociados que impactan los costos logisticos. Algunos de ellos estan bajo la jurisdicciéon
de los terminales y un subconjunto de esos esta bajo la jurisdiccion regulatoria de Ositran.
Luego, hay también otra serie de servicios que no estan bajo ninguna jurisdiccion, con los
que los terminales no tienen poder de negociacion y que, en general, se rigen bajo un
esquema de libre mercado.

El alcance de este informe es la evaluacion de la competencia del servicio estandar a la
carga contenedorizada entre los concesionarios del TPC en conjunto con los servicios
especiales que pudieran darse de manera empaguetada. Complementariamente, se
observan los servicios prestados dentro de la cadena logistica de importacién/exportacion
de carga contenedorizada. Esto dltimo va mas alla de los servicios bajo la jurisdiccion
contractual de Ositran, pero puede ser relevante para la evaluacién de la competencia
entre los dos terminales, ya que existen oportunidades de subsidios cruzados y de
integracioén vertical entre los grupos operadores y ese uso 0 abuso puede afectar la
competencia.

Este informe no evalla la eficiencia o competencia en los servicios portuarios donde ni
Ositran ni las terminales tienen jurisdiccion. Es cierto que para evaluar la eficiencia o
competitividad de un puerto se debe hacer el andlisis completo de todos los servicios
portuarios, y que esto seria util para la formulacion de politicas portuarias e intervenciones
correspondientes. Sin embargo, eso no esta previsto bajo los alcances de este estudio.

La estructura de este estudio se resume a continuacion:
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la situacion del Puerto del Callao dentro de la regién y el proceso de concesiones
se resume en la Seccion 2;

la cadena logistica de carga de contenedores se presenta en la Seccién 3;

los factores relevantes para medir la competencia entre puertos se identifican en la
Seccion 4;

el marco teorico para el andlisis de competencia entre puertos (y terminales) se
presenta en la Seccion 5, donde ademas se plantea un modelo empirico que
permitira evaluar la situacion de competencia ante un escenario futuro de
desregulacién (a desarrollarse en el informe sobre competencia futuro en el TPC);
la medicion del grado de competencia intraportuaria actual, con extrapolaciones
preliminares a futuro en la prestacion de los servicios, se detalla en la Seccién 6;
la medicion del grado de competencia en la prestacion del resto de servicios de la
cadena logistica de carga contenedorizada, se detalla en la Seccién 7;y

el informe concluye con la Seccion 8, donde se presentan las recomendaciones a
corto y a largo plazo para Ositran y para politicas complementarias, en base a la
evidencia reportada.
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2. PANORAMA REGIONAL

En esta seccion, se presenta lo siguiente:

= se expone la situacion actual del Terminal Portuario del Callao (TPC) (Seccion
2.1);

= se explica qué factores motivaron el proceso de privatizacion y las condiciones en
que se dio (Seccion 2.2);y

= finalmente, se hace una comparacién con distintos puertos referenciales, con
énfasis en puertos latinoamericanos que presentan un desarrollo similar en
términos de historia y contexto. También se consideran algunos puertos asiaticos y
europeos por estar entre los mas eficientes del mundo (Seccion 2.3).

2.1. El Terminal Portuario del Callao

El terminal portuario del Callao es la principal plataforma comercial en el Perd. De
acuerdo a la APN, en el afio 2013 fue el canal de transito de mas del 70% de la carga y
del 90% de productos contenedorizados que ingresan y salen del Perq.

El TPC originalmente se encontraba conformado Unicamente por el Terminal Norte
Multipropdsito, gestionado por la Empresa Nacional de Puertos (Enapu). El terminal norte
presenta siete muelles (denominados por los nimeros 1, 2, 3, 4, 5, 7, y 11). Si bien los
cinco primeros son multipropdsito, solo los muelles 2, 3 y 5 (también denominados Muelle
Norte) gestionan carga contenedorizada; mientras que los muelles 1 y 4 se enfocan
Unicamente en otros tipos de carga —como graneles, carga general, carga rodante, entre
otros—. Los muelles 7 y 11, por otro lado, atienden Unicamente hidrocarburos y graneles,
respectivamente. El calado maximo del terminal actualmente es de 14 metros! y la
longitud méaxima asciende a 390 metros (capaz de atender a naves Post-Panamax).2
Adicionalmente, el puerto cuenta con una capacidad de almacenamiento de hasta 800 mil
TEU de carga contenedorizada y de 12 millones de TM de carga general al afio.

En el afio 2006, la empresa emirati Dubai Ports recibi6 la concesion del Terminal
Portaconenedores del Muelle Sur del Callao, el cual inici6 operaciones en el afio 2010.
Este terminal implicé la construccion de nueva infraestructura —construida, en parte, en
area ganada al mar— entre la cual destaca un muelle con 650 metros de longitud, 16
metros de calado y dos amarraderos para la atenciéon de buques de tamafio Super Post
Panamax,® ademas de 21.5 hectareas (has) para almacenar hasta 850 mil TEU anuales.

En el afio 2011, se concesiond el Terminal Norte Multipropésito a la empresa danesa
APM Terminals. A diferencia de esta, que es una concesién de tipo brownfield (porque
heredo6 la infraestructura de Enapu); DP World fue una concesion de tipo greenfield (es

1 Obras de dragado para aumentar el calado del Muelle 5 a 16 metros debieron concluir a fines del 2014; sin
embargo, siguen en proceso. El dragado empez6 siendo de 12.5 metros.

2 Buques de mas de 294 metros de eslora y 12 metros de calado.

3 Buques de hasta 400 metros de eslora y 16 metros de calado.
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decir, la empresa concesionaria recibié un terreno vacio donde disefié y construyé toda la
infraestructura requerida para iniciar operaciones).

Esta distincion en las condiciones de cada concesion resulta en diferencias sustanciales
en el estado actual de la infraestructura que tiene cada puerto, lo que impacta el nivel de
desemperiio de los operadores en los servicios que proporcionan.

Durante el periodo 2006-2010, DP World invirti6 en infraestructura y equipos de ultima
tecnologia, de acuerdo a sus requerimientos proyectados de demanda. En cambio, si bien
APM Terminals heredé un total de siete amarraderos, dos graas poértico Post-Panamax y
200 has para almacenaje, patio de contenedores, depdsito temporal, entre otros; gran
parte de la infraestructura era obsoleta. Esto implica que no solo los costos de
mantenimiento de la infraestructura sean mayores, sino que potencialmente no se
adecuen a los requerimientos de demanda del terminal.

En la actualidad, la infraestructura de DP World para carga contenedorizada es superior a
la de APM Terminals, y eso se refleja en el volumen movilizado. En primer lugar, a pesar
de que APM Terminals tiene una longitud total de muelle para carga contenedorizada de
1,121 metros (sumando los muelles 2, 3 y 5), y un total de siete amarraderos, la
inferioridad en el calado (14 metros en comparacién a 16 metros de DP World) implicé
que no se puedan recibir embarcaciones de tamafio Super Post-Panamax en afios
anteriores y que, por tanto, la carga movilizada fuera menor.4

En segundo lugar, DP World cuenta con tres grias de tamafio Super Post-Panamax por
amarradero, mientras que APM Terminals ha contado Unicamente con dos grias Post-
Panamax y dos Panamax para siete amarraderos. Sin embargo, ya compré e instalé
cuatros nuevas gruas Super Post-Panamax, que deberian entrar en operacion a inicios
del 2015.

En tercer lugar, DP World tiene un area operativa 6% mayor para almacenar
contenedores que APM Terminals, brecha que puede aumentar incluso mas en los
periodos en los que APM Terminals recibe grandes cantidades de otros tipos de carga (ya
gue el uso del area operativa se adapta de acuerdo a las necesidades del momento).’
Finalmente, cabe recalcar que uno de los amarraderos del muelle 5 de APM Terminals
para carga contenedorizada se encuentra actualmente en obras civiles, lo cual dificulta la
logistica de la carga y tiende a afectar el nivel de desempenfio del terminal. El Cuadro 1, a
continuacion resume las diferencias en infraestructura entre los terminales portuarios.

4 Obras de dragado para aumentar el calado del Muelle Norte 5 (APMT) a 16 metros debieron concluir a fines de 2014.
® Entrevista con APM Terminals.
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Cuadro 1. Caracteristicas fisicas del Muelle Sur y Muelle Norte

(2014)

Caracteristicas fisicas 'Unidades  DPW APMT
Gruas portico Super Post Panamax nGmero 6 oV
operativas
Muelles para TEU ndamero 1 3
Longitud de muelles metros 650 1,121
Amarraderos para TEU ndmero 2 7
Calado metros 16 142
Capacidad de almacenamiento de carga | miles de

. 850 800

contenedorizada TEU
Carga contenedorizada movilizada ™ mlﬁ‘zsude 1,473 522

1/ APM Terminals ya compré e instal6é cuatro grias Super Post-Panamax, pero se espera que estén operativas en el afio
2015.

2/ Obras de dragado para aumentar el calado del Muelle 5 a 16 m debieron concluir a fines de 2014; sin embargo, siguen en
proceso.

P/ Proyeccién estimada con informacién a octubre del 2014.

Fuente: Planes de negocio DPW y APMT

Elaboracion: APOYO Consultoria

Es importante notar que ambos terminales portuarios han excedido sus requerimientos
contractuales de inversion en infraestructura. Por ejemplo, mientras que la propuesta
técnica del contrato de concesion de DP World incluia la instalacién de dos gruas pértico
de tamafo Super Post-Panamax por amarradero, la Fase | de desarrollo del terminal se
concluy6 con la compra de un total de seis gruas (es decir, tres por amarradero).

La Figura 1 muestra el mapa del TPC en la actualidad, con sus principales componentes
de infraestructura.
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Figura 1. Mapa del TPC
(2014)
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En paralelo a los muelles existentes, el mapa sefala los amarraderos para naves
portacontenedores presentes en cada puerto y las instalaciones de las principales
autoridades competentes como la Autoridad Portuaria Nacional (APN), la Direccion
General de Capitanias y Guardacostas de la Marina de Guerra del Pert (Dicapi), la
Direccion de Sanidad Maritima Internacional (Diresa), la Superintendencia de Aduanas del
Callao (Aduanas), entre otros.® Por Ultimo, se sefala el area donde se proyecta construir
la Zona de Actividad Logistica (ZAL) y el antepuerto del TPC, en una superficie conjunta
de 33.5 has:

6 Las competencias particulares de cada institucion se detallaran mas adelante en el documento.
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= De acuerdo a Proinversion, la ZAL es un proyecto logistico que aun esta en
proceso de definicién; pero se piensa que el objetivo es tener una plataforma
logistica para dar valor agregado al producto sin alterar la naturaleza del bien, a
través de servicios como empaquetado, rotulado, pesaje, control de calidad,
fraccionamiento, entre otros; y

= el antepuerto funciona como una zona de estacionamiento para los vehiculos de
carga que ingresan y salen del puerto, a través de un sistema de citas.”

Una de las principales particularidades del TPC —que lo diferencian de otros puertos
cercanos como Buenaventura (Colombia) — es que se encuentra contiguo al principal
centro comercial y logistico del pais: la ciudad de Lima, con casi un tercio de la poblacion
total y cerca del 50% del PBI nacional.

Esto incrementa el potencial del Callao como terminal de acceso directo no solo al
mercado peruano, sino al mercado sudamericano en su totalidad, de gran interés y
atractivo para los inversionistas contemporaneos. Como consecuencia, el puerto del
Callao cuenta con una capacidad de almacenamiento, dragado de muelles, e
infraestructura portuaria general superior a los otros grandes puertos del Pacifico
Sudamericano.

No obstante, esta capacidad —que actualmente bordea los 2 millones de TEU— debe
ampliarse en el tiempo para mantener una posicion competitiva a nivel regional. En ese
sentido, tanto APM Terminals como DP World tienen planes de inversion que contemplan
aumentar la capacidad del Callao hasta los 5 millones de TEU, de acuerdo a la evolucion
de la demanda.

A continuacién, se explica el proceso de privatizacion del TPC y las condiciones de
inversion a la que esta sujeta cada uno de los concesionarios, en funcién a la evolucion
de la demanda.

2.2. El proceso de privatizacion del TPC

En 1981, se constituyé Enapu, entidad publica encargada de atender la demanda de
servicios portuarios a través de la administracién, operacion y mantenimiento de los
Terminales Portuarios del Perl bajo su ambito.

Enapu fue el Unico operador portuario en el TPC desde entonces hasta el 2006, afio en el
que el Muelle Sur fue concesionado a Dubai Ports World (DP World). Esta empresa, que
tiene mas de 60 terminales a nivel mundial, inicié operaciones cuatro afios después, en el
2010. Esto dado que el Muelle Sur era greenfield & y tuvo que construir sus instalaciones
antes de poder operar.

7 Obtenido de Portal Web de Proinversién, URL:
http://www.proyectosapp.pe/modulos/JER/PlantillaProyecto.aspx?ARE=0&PFL=2&JER=8071&SEC=22

8 Los proyectos greenfield son aquellos donde se toma un terreno vacio, que no ha sido utilizado previamente
para los fines de la concesién. En contraste, se entiende por brownfield a aquellos proyectos en los que se
aprovechan instalaciones ya existentes y se modifican.
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Los planes de inversidn de la empresa incluian, en su primera etapa, el desembolso de
US$214 millones como inversion obligatoria, y un total de US$144 millones como
inversion complementaria adicional (ICA). La concesion se desarrollé bajo un esquema de
mono-operador landlord; lo que permite a la empresa concesionaria administrar, mejorar,
y aumentar la infraestructura portuaria existente.

Desde su inicio de operaciones en el 2010, este nuevo muelle aumentd, en una primera
etapa, la capacidad del puerto en 850,000 TEU, y permitié que el terminal pudiera hacer
frente a la demanda durante al menos el siguiente quinquenio. La segunda fase de
inversion del muelle —a ejecutarse a partir del afio 2015— tenia previsto aumentar la
capacidad nominal total del terminal en 400,000 TEU (para alcanzar un total conjunto
entre el Muelle Norte y el Muelle Sur de 2.45 millones de TEU).®

Sin embargo, a pesar de que DP World tenia el potencial de incrementar las areas
portuarias disponibles en mas del 100%, las obras de infraestructura del Muelle Sur no
resultaban suficientes en el mediano plazo para abastecer la demanda. Segun
proyecciones de la Camara de Comercio de Lima (2010), se esperaba que en el 2017 el
volumen de TEU movilizados por el puerto del Callao superase los 3 millones, lo que
hubiera amplificado el problema de congestion y las restricciones de capacidad. Es en
este contexto que se vuelve necesario modernizar y repotenciar la infraestructura
existente en el Muelle Norte del Callao, hasta ese afio administrado por Enapu.

En linea con el esquema tipico de contrato de concesion de infraestructura publica, la
empresa concesionaria DP World debia cumplir con ciertos niveles de rendimiento o, de lo
contrario, enfrentar una determinada penalidad. Entre los estandares que el puerto debia
cumplir se encontraban los siguientes:

= Rendimiento de operacibn de embarque/descarga: no menor de 25
contenedores/hora por grua, es decir, aproximadamente, 75 contenedores por
nave/hora.

= Tiempo para el inicio de la descarga: no mayor a 20 minutos.

= Tiempo para el zarpe de la nave: no mayor a 20 minutos.

= Tiempo para la atencién al usuario (consignatario de la mercancia): no mayor a 20
minutos.

El resultado de estos incentivos fue una diferencia sustancial entre los servicios portuarios
ofrecidos por la empresa concesionaria, DP World, y la empresa publica nacional, Enapu.
El bajo desempefio operativo de esta Ultima generaba retrasos en los tiempos de las
operaciones y aumentos sustanciales en costos. A fines del afio 2010, los costos por
contenedor relacionados a las operaciones de exportacion e importacion eran entre 80% y
90% menores en el Muelle Sur que en el Muelle Norte (ver Cuadro 2, a continuacion).

9 Andino Investment Holding (2012) Obtenido del portal web
http://www.camara-alemana.org.pe/downloads/110921G21-Carlos-Vargas-LoretdeMola-AlH.pdf
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Cuadro 2. Costos por operacion portuaria, segun terminal
(US$/TEU, 2010)

Costo por Muelle Sur Muelle Norte
contenedor¥ (DPW) (Enapu)

Exportacion ’ 113 ‘ 200

Importacién ’ 78 ‘ 193

1/Incluyen los servicios de estiba/desestiba, transferencia o traccion, manipuleo al costado de la nave, manipuleo en
almacén, uso de muelle y Gate In/Out.

Fuente: (Rondan, Aguilar, & Ortiz, 2007)

Elaboracién: APOYO Consultoria

La decision politica de concesionar el Muelle Norte, y no dejarlo bajo la administracion de
Enapu, partié de los indicadores de rendimiento en las operaciones portuarias.® Asi, en el
2011 APM Terminals obtuvo la concesién del Muelle Norte y, a diferencia de DP World,
inicid operaciones ese mismo afio. Esto debido a que heredo las instalaciones de Enapu
(muelle brownfield).

DP World empezé con una participacion de mercado de 32% en el 2010, que se
increment6 a 71% en el 2011 (comparado a 29% para APM Terminals). Desde entonces,
DP World se ha mantenido con una participacién superior a 70% (ver Gréfico 1).

10 pery 21 (2011) Obtenido del portal web
http://peru21.pe/noticia/1259406/rechazan-plan-repotenciar-enapu
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Grafico 1. TEU movilizados en el Callao y participacién de mercado de cada operador
portuario
(Millones de TEU, 2008-2014/P)
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Nota: Se tiene datos del 2014 hasta octubre. El dato anual se estimé en funcién al porcentaje del movimiento de TEU
representado por el acumulado a octubre en afios previos, que es 83% de los TEU anuales.

Fuente: APN

Elaboracién: APOYO Consultoria

Para fines de evaluar la competencia en servicios portuarios, es relevante notar que
existen diferencias importantes en los términos de las condiciones de inversién que tiene
cada concesionario. Ambos tienen un plazo de concesion de 30 afios y fases de inversion
definidas. En el caso de DP World, como se observa en el Cuadro 3, la inversion total
establecida es de US$730 millones (sin IGV), distribuidos en dos fases de inversion y en
inversion complementaria adicional (ICA)—que ha sido una fuente de financiamiento para
la mejora de bienes publicos, como la Av. Gambetta y los rompeolas, por ejemplo. Se
proyecta que la segunda fase se empezara a ejecutar a fines del 2015 y consistir4 en una
ampliacion de 300 metros del Muelle Sur, con lo cual sumar& un total de 950 metros de
longitud.!

11 | os 650 metros iniciales son destinados a la carga y descarga de contenedores, pero DP World esta
contemplando la posibilidad de destinar los 300 metros que se van a adicionar a otro tipo de carga. Para ello,
ha presentado una solicitud al Estado. Esto sera considerado como un escenario al evaluar la competencia
futura en el TPC.
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Cuadro 3. Esquema de compromisos de inversion para APMT y DPW
(segln contratos de concesion)

Muelle Sur Muelle Norte

[T Inversion
(l\l/IJI\S/I$c;e Status (MM de US$) Status
Fase I: 243 Finalizada
Fase |: 334 | Finalizada Fase I: 119 En ejecucion a/ .
Fase II: 142 6 meses posteriores <_je,cumpl|rse
una demanda de 1 millén de TEU
6 meses posteriores de cumplirse
Fase IV: 182 una demanda de 1.3 millén de
Cuando la demanda lo justifique TEU
Fase II: 252 | (se comenzara a ejecutar a 6 meses posteriores de cumplirse
fines del 2015) Fase V:196 una demanda de 1.5 millén de
TEU
Fase VI. 300 Opcional

a/ Sistema de faja transportadora y el dragado ain estan en proceso.
Fuente: Ositran
Elaboracién: APOYO Consultoria

Por otro lado, APM Terminals tiene seis fases de inversion, valoradas en US$1,181
millones (incluyendo fase opcional). La lll, IV y V se activan al alcanzar un nivel
determinado de demanda; mientras que la sexta es opcional y dependera de la cercania a
la fecha de fin de la concesion.

APM Terminals tiene un nivel de inversion alrededor de 60% mayor al de DP World en
términos de inversion comprometida a lo largo de la concesién, a pesar de ser un
proyecto brownfield. Sin embargo, el flujo de inversion es mas paulatino que el de DP
World, que tuvo que inyectar capital durante los cuatro primeros afios de la concesion, sin
percibir ingresos. Al 2017, DP World habra invertido US$730 millones y APM Terminals
podria llegar a invertir US$505 millones, si se asume que lleva a cabo su tercera fase de
inversion.

Los proyectos brownfield suelen requerir menores niveles de inversion, en la medida que
se hereda cierta infraestructura. Sin embargo, este no ha sido el caso de APM Terminals,
debido a que las instalaciones, equipos, y maquinaria heredadas de Enapu no se
ajustaron a los requerimientos operativos del puerto y generaron mayores costos de
mantenimiento, menor eficiencia operativa, y dificultad en la modernizacién y ampliacién
de espacios debido a necesidad de demoler estructuras.’2 En este sentido, APM
Terminals se enfrenta a todas las desventajas de ejecutar un proyecto brownfield sin
gozar de la ventaja principal: menor inversion relativa.

12 Informacion obtenida de la editorial australiana Wiley (2014):
http://www.wiley.com.au/content/upload/documents/Industry Tools/Tool - Brownfield vs Greenfield.pdf.
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Incluso el capital minimo requerido para el otorgamiento de la concesion fue mayor para
APM Terminals (US$61 millones) que para DP World (US$44 millones). Esto debido a que
el célculo del requerimiento era una funcion del presupuesto estimado de la obra.

Las principales diferencias entre ambos contratos son de tipo financiero: inversién
requerida, capital minimo y retribucién al Estado, todas se detallan en el Cuadro 4. Por
otro lado, hay factores de competencia a nivel tarifario, que se detallaran en la seccion 5.

Cuadro 4. Caracteristicas de los contratos de concesion del Muelle Sur y Muelle Norte

Nuevo Terminal de Contenedores  Terminal Norte Multipropésito en el

en el TP del Callao - Zona Sur TPC
Concesionario DP World APM Terminals
Fecha de 24 de julio de 2006
suscripcion (Adenda: 21 de abril de 2010) 11 de mayo de 2011
Pla
“0 de 30 afos 30 afios
concesion
Primer tramo: menor indice tarifario | Primer factor: menor indice tarifario
para servicios estandar para carga contenedorizada
Segundo tramo: mayor Inversién Segundo factor: mayor descuento para
Complementaria Adicional (ICA) tarifas estandar de cargas no
Factor de contenedorizadas
competencia Tercer factor: mayor descuento para
tarifas de servicios especiales
regulados

Cuarto factor: mayor ICA (no se
compitié en este factor)

20% del presupuesto estimado oficial | 20% de la inversion referencial de las
de la obra (US$44 millones) Obras Iniciales (US$61 millones)
Etapa I: US$243 millones

Etapa II: US$119 millones

Etapa Ill: US$142 millones

Etapa IV: US$182 millones

Capital minimo

Fase |: US$334 millones
Fase II: US$252 millones

Compromiso de |, " \;s¢144 millones

inversion Inversion total: US$730 millones Etapa V: US$196 m|I_Iones
(sin incl. IGV) Etapa y,I: US$300 millones .
Inversion total: US$1,181 millones
(sinincl. IGV)
Cierre 30 dias calendario antes del inicio de la
financiero i construccion de la Etapa |

Retribucion al

Estado 3% de los ingresos brutos mensuales | 3% de los ingresos netos mensuales

Fuente: Contratos de concesion de DP World y APM Terminals
Elaboracién: APOYO Consultoria

En cuanto a la retribucién al Estado, APM Terminals paga el 3% de los ingresos netos
mensuales, esto es menor a lo que tiene que pagar DP World, que debe retribuir el 3% de
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sus ingresos brutos, lo cual resulta en una ventaja para APM Terminals.'® Sin embargo,
como requisito contractual, APM Terminals debe transferirle 17% de sus utilidades netas a
Enapu, como socio administrador del terminal. Esto ultimo podria implicar que finalmente
APM Terminals pague mas en transferencias.

Una vez comprendido el contexto del TPC, se considera relevante enmarcarlo dentro de
la realidad latinoamericana, por ser una realidad mas cercana a la peruana; y dentro de la
realidad de los paises mas competitivos a nivel mundial, como Hong Kong y Holanda, por
ser referentes de qué se deberia alcanzar a futuro.

2.3. Otros puertos en América Latinay el mundo

Al igual que en el Peru, el sistema portuario de los paises latinoamericanos que se
presentan en esta seccion se constituyd siendo eminentemente publico y, con el
transcurso del tiempo, tuvo una transicion hacia las concesiones privadas.

En la Figura 2 se describen los principales terminales portuarios del Pacifico
Sudamericano,* con sus caracteristicas generales en cuanto a movimiento de carga e
infraestructura. Como se puede apreciar, el Callao es el segundo puerto con mayor
movimiento de contenedores en la region, siendo superado Unicamente por el puerto
colombiano de Cartagena.

13 La diferencia esta en que el ingreso bruto es una base imponible mayor, dado que incluye todos los
ingresos que tu negocio gana durante el afio; mientras que el ingreso neto solo incluye la ganancia del
negocio después de restarle los gastos operativos y otras deducciones permisibles del ingreso bruto.

14 Cartagena se encuentra en el mar Caribe, pero al pertencer a Colombia (pais con costa en el Pacifico) se
incluye en la lista.
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Figura 2. Caracteristicas de los principales puertos del Pacifico Sudamericano
(2013)

Cartagena

Area de aimacenamiento: 220 mil m2
Calado del muelle: 13.0 m

Méxima longitud del muelle: 700 m

Numero de grias: 6

Carga movilizada en 2013: 1,865,233 TEUs

Buenaventura

Area de almacenamiento: 250 mil m2
Calado del muelle: 9.3 m

Méxima longitud del muelle: 600 m
Numero de grdas: 4

Carga movilizada en 2013: 851,101 TEUs

Guayaquil

Area de almacenamiento: 276 mil m2
Calado del muelle: 10 .0m

Méxima longitud del muelle: 925 m

Numero de graas: 2

Carga movilizada en 2013: 1,517,910 TEUs

Callao

Area de aimacenamiento: 416 mil m2
Calado del muelle: 16.0 m

Maxima longitud del muelle: 650 m
Numero de grias: 12

Carga movilizada en 2013: 1,846,168 TEUs

San Antonio

Area de aimacenamiento: 300 mil m2
Calado del muelle: 13.5 m

Méaxima longitud del muelle: 750 m

Numero de graas: 6

Carga movilizada en 2013: 1,199,095 TEUs

\Alparaiso

Area de almacenamiento: 270 mil m2
Calado del muelle: 13.8 m

Maxima longitud del muelle: 620 m
Numero de graas: 3

Carga movilizada en 2013: 910,000 TEUs

Fuente: (Vigil, Yong, & Hurtado, 2012)
Elaboracion: APOYO Consultoria

En términos de infraestructura, el Callao es el Unico puerto a nivel regional que cuenta con
un calado de una profundidad de 16 metros (en DP World), capaz de recibir buques de
tamafio Super Post-Panamax. Adicionalmente, tiene el mayor nimero de graas poértico
STS dentro del universo de paises comparados. Mientras el Callao tiene 12 grias, el resto
de paises tiene entre seis y dos. Sin embargo, la longitud maxima de su muelle es
comparativamente menor a la de los demas paises sudamericanos: los 650 metros del
Muelle Sur se ubican por debajo de los muelles de Cartagena (700 metros), San Antonio
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(750 metros) y Guayaquil (925 metros), principales puertos de Colombia, Chile y Ecuador,
respectivamente.

Debido al dinamismo comercial y al volumen de carga movilizado, el Callao esta
posicionado como el mejor terminal portuario de la Costa Oeste Sudamericana, de
acuerdo a América Economia. Esto se puede apreciar en el Cuadro 5, que muestra la
calificacion de los terminales portuarios mas importantes de uso publico para el 2014,
segun los principales indicadores cualitativos y cuantitativos de puertos.

Cuadro 5. Ranking de principales terminales portuarios de uso publico de América Latina
(indice de 0 a 100, 2014)

indice de Marco .
Ranking Puerto calidad social y eggsé?\)q(itgo Agtrlt\ﬂgraig Infraestructura Conectividad
portuaria politico P
1 |Balboa, 87.0 735 271 84.0 100.0 92.1
Panama
p | Colon, 84.8 73.5 271 85.7 96.6 82.4
Panama
5 |Santos, Brasil 73.7 64.7 50.7 77.8 79.2 65.2
6 |callao, Perd 73.3 72.9 73.3 86.7 54.7 74.6
7 |Guayaquil, 72.2 96.5 88.1 71.3 56.7 87.0
Ecuador
g |San Antonio, 69.4 84.0 94.6 68.5 63.1 70.7
Chile
g |Cartagena, 66.7 64.1 723 75.7 64.2 51.7
Colombia
17 |Buenaventura,| o, 90.1 67.0 49.7 55.2 42.0
Colombia
19 \éﬁ'i';’eara'so 50.4 81.4 88.5 19.6 62.5 76.4

Fuente: América Economia
Elaboracion: APOYO Consultoria

Nétese que el Callao muestra un indicador de actividad portuaria —en términos de TEU
movilizados y naves recibidas— mayor a los demas puertos mostrados en el ranking, pero
un indice de calidad portuaria total inferior a otros puertos como Balboa, Colén (Panama)
y Santos (Brasil) debido a deficiencias en infraestructura’s y conectividad,®
principalmente. En esa linea, el Callao muestra el indice de calidad de la infraestructura
mas bajo de los paises mostrados, y en términos de conectividad es superado por otros
puertos cercanos como Guayaquil y Valparaiso.

En términos de tarifas, el Callao actualmente es uno de los puertos mas caros para
embarcar a nivel regional. Como se aprecia en el Gréfico 2, la tarifa cobrada en el Callao
para el embarque/descarga de un contenedor de 20 pies es mas de 10% mayor que la

15 Segun célculos de la CAF (2011), la brecha de infraestructura portuaria al afio 2025 asciende a US$4,194
16 Camara de Comercio de Lima (2013). Obtenido del portal web
http://www.camaralima.org.pe/principal/noticias/noticia/ccex-el-puerto-del-callao-en-riesgo-desde-el-2015/64.
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cobrada en los puertos de San Antonio (Chile) y Cartagena (Colombia), e inclusive duplica
la tarifa cobrada en Valparaiso (Chile).

Gréfico 2. Comparacioén de tarifas de embarque/descarga en principales puertos a nivel
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Fuente: Portal web de los terminales portuarios
Elaboracién: APOYO Consultoria

Sin embargo, aun es significativamente mas barato embarcar por el Callao que por otros
megapuertos de escala global como Busan (Corea del Sur), Rotterdam (Holanda) o Kwai
Tsing (Hong Kong), con tarifas 20%, 100% y hasta 140% mayores, respectivamente. Vale
recalcar que el terminal portuario de Guayaquil (uno de los principales competidores del
puerto del Callao, dada su posicién geografica) es considerablemente mas caro que otros
puertos de la region, con tarifas 70% mayores a los del Callao, y que duplican y hasta
cuadruplican las de otros puertos de la regién.

Al comparar las tarifas cobradas por los puertos y el volumen de carga contenedorizada
gue mueven, se obtiene que existe una relacién (usualmente) positiva que entre estas dos
variables (ver Grafico 3).
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Grafico 3. Comparativo de tarifas cobradas y TEU movilizados en principales puertos

globales
(2013)
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Fuente: Portales web de los terminales portuarios
Elaboracion: APOYO Consultoria

Esto seria consistente con una dinamica de mercado donde mayor competitividad a nivel
global —tomando en cuenta la calidad de los servicios portuarios que ofrecen, capacidad
instalada e infraestructura, entro otros— resulta en una capacidad de cobrar mayores
tarifas y al mismo tiempo movilizar mas carga, aprovechando la demanda existente por
Sus servicios.

Asi, puertos clave del comercio internacional como Kwai Tsing (Hong Kong) y Rotterdam
(Holanda), son los que mayor volumen de carga contenedorizada manejan, pero al mismo
tiempo, los que mayores tarifas cobran. A nivel regional, se puede observar que ciertos
puertos como Cartagena y en cierto grado, San Antonio, son mas competitivos que el
Callao, en la medida que manejan un mayor volumen de contenedores y cobran tarifas
mas bajas.

Por otro lado, el Perd es uno de los paises con menores costos de envio para
exportadores e importadores en la regiébn. Como se muestra en los Gréficos 4 y 5, los
costos promedio de exportacion e importaciéon (por envio) en Pera son menos de la mitad
de los de Colombia y Ecuador. En términos de costos por exportacion por via maritima, el
anico pais comparable con el Pert es Chile, que muestra cifras ligeramente superiores
para el caso de exportacion, pero costos 15% inferiores para el caso de importacion.
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Grafico 4. Costos promedio de exportacion por via maritima, segun pais
(en US$ por envio, 2013)
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Fuente: Banco Mundial
Elaboracion: APOYO Consultoria

Grafico 5. Costos promedio de importacidén por via maritima, segun pais
(en US$ por envio, 2013)
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Fuente: Banco Mundial
Elaboracion: APOYO Consultoria

Ademas, al llevar a cabo andlisis comparativo entre el PBI de distintos paises de la region
(y otros socios comerciales) y el volumen de carga contenedorizada movilizada por cada
uno de ellos, se obtiene que existe una relaciéon positiva entre ambas variables, aunque
en distinto grado, dependiendo de la competitividad de los paises (ver Grafico 6).
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Grafico 6. Comparativo de PBl y TEU movilizados, segun pais

(2013)
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Fuente: Banco Mundial
Elaboracion: APOYO Consultoria

Es asi como Corea del Sur, un hub global altamente competitivo, se ubica
simultdneamente entre los paises con mayor PBI y mayor cantidad de TEU movilizados;
mientras que otros paises menos competitivos, como México, presentan un PBI alto, pero
un volumen de carga manejada muy bajo. De igual manera, se puede distinguir que Hong
Kong, y en la regién, Panama, son hubs altamente competitivos, al mostrar altos niveles
de TEU movilizados sin ser lideres econémicos en términos de PBI.

A nivel de América Latina, el Per( aun se encuentra por debajo de Chile y Colombia en
términos de carga contenedorizada movilizada, pero por encima de Ecuador. Se observa,
ademas, que a pesar de tener un PBI casi 70% y 50% menor, el volumen de
contenedores manejado por el Perl es solo 15% y 25% menor al de Argentina y
Colombia, respectivamente, lo cual muestra el potencial nacional en términos de
competitividad portuaria.

En sintesis, se observa que el Perl presenta un alto volumen de movimiento de
contenedores respecto de otros puertos en la region y que tiene una ventaja comparativa
en términos de tarifas —tanto por servicios portuarios, como por costos relacionados a las
operaciones de exportacion e importacion—.

Sin embargo, el TPC aln presenta importantes deficiencias en términos de conectividad e
infraestructura, que limitan el alcance global del terminal. Si bien el TPC se encuentra
entre los principales lideres regionales, este esta aln lejos de ser comparable con
megapuertos globales como los de Rotterdam, Hong Kong o Busan.
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Dado lo anterior, es importante notar que el objetivo del presente informe es medir el nivel
de competencia intraportuaria entre los muelles concesionados del Callao. En relacion a
ello, los factores de competitividad (como los problemas de infraestructura y de bienes
publicos adecuados o el efecto negativo en tiempos que podrian ser causados por
trdmites aduaneros) solo seran considerados en la medida que afecten las condiciones de
competencia entre los concesionarios.

A continuacién se presentan casos de puertos latinoamericanos que fueron parte de de
practicas competitivas, por un lado, o anticompetitivas, por otro lado, dentro del marco de
competencia intraportuaria o interportuaria. Asi, se tiene que:*’

En Argentina: la integracion vertical entre Maersk Sealand (linea naviera), South
American Tracking S.A (transportista terrestre) y las empresas adquiridas, Terminal
4 S.Ay Terminal EMCYM S.A (terminales portuarios), desnaturalizé las condiciones
previas de competencia y otorgé mayor protagonismo a dos terminales que en su
conjunto no tenian una participacién mayor a 9% en el mercado de contenedores.
De esta manera, se intensificd la competencia intraportuaria en el mercado de
contenedores en Puerto Nuevo (Buenos Aires). La intensificacion de la competencia
se dio cuando estos terminales cambiaron de tipo de servicio ofrecido (de manejo de
carga al de contenedores) y aumentaron su produccion a niveles suficientemente
elevados como para volverse competitivos. Es por ello que entre los afios 2000 y
2013, estos dos terminales en conjunto incrementan su participaciéon de mercado de
9.4% a 27.2%.

En Chile: se presenta un caso, en el cual la saturacion de capacidad del Terminal
Portuario Sur (TPS), ubicado en Valparaiso, le permiti6 a San Antonio Terminal
International (STI) recuperar la posicion dominante en el mercado de contenedores.
Ello se debe a que STI alin mantiene un excedente en cuanto a capacidad, que le
permite atraer nueva demanda por servicios portuarios.

En México: se presentan dos casos. En el primero, la integracién vertical entre el
terminal portuario de contenedores de Manzanillo y la linea naviera Transportacion
Maritima Mexicana SA (TMM) elimind la competencia previamente existente entre el
Puerto de Manzanillo y el Puerto Lazaro Cardenas; ya que el terminal de Lazaro
Céardenas perdio toda su participacion de mercado. En el segundo, la inserciéon de
una cuarta empresa en el manejo de contenedores en el Puerto de Veracruz bajo
una modalidad de operacion distinta a la de las empresas incumbentes genera una
asimetria a la competencia que favorece a la firma entrante e impulsa su posicion de
dominio (el entrante absorbi6 87% del mercado en un lapso de un afio y medio).

En Colombia: la privatizacion del sistema portuario colombiano, en 1991, generé
ciertas eficiencias en cuanto a tarifas, desempefio y movilizacién de contenedores
tanto en el Puerto de Cartagena como en el de Buenaventura. Actualmente, el

17 Mayor detalle en el Anexo 2.
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puerto de Cartagena figura entre los mejores del Caribe vy, por ello, se plantea como
un referente importante en términos de administracién y desempefio portuario
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3. LA CADENA LOGISTICA DE CARGA CONTENEDORIZADA EN EL TPC

Para analizar la dindmica de competencia en los terminales portuarios, es relevante
entender el funcionamiento de la cadena logistica de carga contenedorizada en el TPC y
las distintas relaciones que podrian estar afectando la competencia dentro de la cadenay,
por ende, potencialmente dentro del TPC.

La cadena logistica en el TPC se compone principalmente de dos procesos paralelos: uno
vinculado a la recepcion y el despacho de naves, y otro vinculado a la exportacion e
importacién de mercancias.

= EIl primer proceso, el cual en pro de facilitar la comprension se denomina cadena
logistica de la nave, se inicia en el momento que la nhave manifiesta su interés de
embarcar en el TPC, hasta el momento que la nave ha concluido sus operaciones
y ha dejado la zona portuaria.

= El segundo proceso, denominado en este informe como cadena logistica de la
carga, inicia en el momento que el agente de comercio exterior solicita la
realizacion de un embarque, hasta que la mercancia ha sido embarcada para
trasladarse al pais de destino, en el caso de exportacion (y viceversa para la
importacion).

La cadena logistica de carga contenedorizada en el TPC, y los servicios relacionados, se
ilustran el Diagrama 1.
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Diagrama 1. Cadena logistica de carga contenedorizada y servicios portuarios vinculados
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Amarre/ - | Trashordo | | Agenciamiento | | ) |
Abastecimientode 5 fos*
Servicios Im combustible s aduanero Dep6sito de vacios’
portuarios
Recojode
residuos
Transporte maritimo Transporte terrestre

Nota: Los servicios resaltados en verde indican los servicios bajo jurisdiccion del terminal portuario (*) y los servicios
regulados por Ositran (**).
Fuente: Elaboracion propia

En esta seccion se describe paso a paso los procedimientos, actores y practicas
comerciales implicados en las cadenas logisticas de provisién de servicios portuarios en
el Callao. Para facilitar la descripcion, la seccion se divide en tres partes:

= una primera enfocada en la cadena logistica de la nave, desde que se presenta la
solicitud de arribo al puerto, hasta que la nave desatraca y zarpa del puerto una
vez ha realizado las operaciones pertinentes;
* las dos siguientes secciones, corresponden a las cadenas logisticas de la carga
propiamente dicha, divididas entre exportacion e importacion, desde que el
consignatario solicita el embarque, hasta que la carga se encuentra en la nave,
para las exportaciones, y viceversa para las importaciones.

3.1 Cadena logistica de la nave

Etapa 1: Tramites para arribo de la nave

Con respecto a la cadena, el primer paso es el afianzamiento del contacto entre agencia
maritima y linea naviera. La agencia maritima solicita a la linea naviera la documentacion
detallada de la escala y la carga a bordo. Con la informacién brindada por la naviera, el
agente maritimo es capaz de redactar el Documento Unico de Escala (DUE), el cual
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incorpora toda la documentacion requerida por las distintas autoridades portuarias para
que sea autorizada la provision de servicios a la nave en puerto. Entre los documentos
que la naviera entrega a la agencia maritima se encuentran el Ship’s Particular, el cual
indica la capacidad instalada, dimensiones, afio de fabricacién, entre otras
particularidades de la nave, y el certificado internacional de arqueo bruto. Luego de
esto, el agente maritimo recibe la constancia de numeracion del manifiesto de carga,
tras lo cual queda registrada la solicitud de atraque.

Posteriormente, el agente maritimo envia al terminal portuario copias de los
conocimientos de embarque (o Bill of Landing o B/L, por sus siglas en inglés), el cual
presenta los contratos pactados entre linea naviera y consignatarios de la mercancia, y
prueba que toda la carga en la nave tiene propietario en el puerto de destino. Ademas se
envian los planos de estiba, y el rol de la tripulacion (la cual se redirige a Digemin).

Las agencias maritimas presentan a los terminales portuarios la solicitud oficial de
atraque 72 horas antes al ETA (tiempo esperado de arribo, por sus siglas en inglés), y
envian a los terminales portuarios los cddigos de seguridad correspondientes a la nave,
especificamente el cédigo PBIP.®® Este mismo formato se envia por fax o correo
electronico a la Capitania Guardacostas Maritima del Callao.

Las agencias maritimas envian, 48 horas antes del ETA, a la autoridad portuaria y al
terminal portuario correspondiente una carta informativa que contenga los manifiestos de
carga peligrosa, el plano de estiba de la carga peligrosa, el certificado de
arrumazén?®, copia de la péliza de seguro, y copia de la resoluciéon de la Discamec,
autoridad correspondiente a explosivos y mercancias peligrosas cuyo permiso debe
solicitarse con antelacion. Una vez enviados estos documentos, la autoridad portuaria
emite una autorizacion de ingreso de nave con mercancias peligrosas, la cual debe
enviarse al terminal portuario. La agencia maritima debe enviar copia de esta carta
informativa a la Capitania Guardacostas.

Por otro lado, se transmiten los manifiestos de carga a Aduanas, los cuales incluyen la
documentacion oficial que describe toda la carga en la nave, asi como la carga a ser
embarcada. El formato utilizado para el manifiesto de carga es el EDIFACT — IFTMCS, el
cual se registra en Aduanas a través del portal SIGAD. Este manifiesto debe ser
entregado a Senasa y Dicapi en el caso que las mercancias incluyan plantas o animales
vivos, para certificar la seguridad y la inocuidad de los productos. Una vez que Aduanas
revisa el manifiesto de carga, este es retransmitido al terminal portuario, tanto en su forma
provisional como definitivo.

El agente maritimo envia a la Autoridad Portuaria Nacional la solicitud oficial de arribo
(SOAZ) 24 horas antes al ETA, luego de lo cual recibe el acuse de recepcion y

18 E| Codigo de Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias, tiene como propdsito proporcionar un marco
regulatorio y consistente para evaluar riesgos, y evitar que a través de los buques, instalaciones cargas y
pasajeros, se cometan atentados terroristas utilizando como via al transporte maritimo, permitiendo a los
gobiernos aumentar en forma coordinada, a nivel internacional las medidas de proteccion necesarias para
enfrentar las nuevas amenaza.

19 Certificado IMDG (International Maritime Dangerous Goods) debidamente firmado.
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numeracion de la SOAZ. Adema4s, se presenta por escrito a la Direccién de Sanidad
Maritima Internacional la solicitud de recepcion de la nave, ademas de una carta
informativa de llegada a Dicapi, Digemin y Aduanas.

Vale recalcar que la APN realiza juntas semanales con los operadores portuarios para
asignar los amarraderos en base a las solicitudes de arribo y tiempos esperados de
llegada. Esta asignacion se hace mediante un sistema de ventanas de atraque gue otorga
un tiempo de tolerancia maximo de cuatro horas posteriores al ETA para las naves que se
retrasen, caso contrario se reasigna la ventana de atraque a otra nave. Una vez
asignadas las ventanas de atraque, se retransmite la informacién a los agentes maritimos
y a la estacion de control de trafico maritimo VTS — TRAMAR.

Finalmente, el agente maritimo coordina con las empresas de avituallamiento para la
provision de bienes y servicios a la tripulacion, asi como la realizacion del rancho y la
pacotilla, una vez la nave atraque. Para ello, envia ademas la solicitud de autorizacion
para subir a bordo a Dicapi.

El Cuadro 6 describe la secuencia logistica seguida en esta primera fase de la cadena.
Resaltados en celeste aparecen los procesos, y en rojo los documentos requeridos.
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Procesos

Documentos

ETA—-72h
A

ETA —48h
|

Cuadro 6. Etapa 1: Tramites para arribo de la nave

ETA — 24h
A

1. Contacto
con agencia
maritima

-Lineas navieras

contactan a una
agenciamaritima
como representante
en pais de destino

- Agencia maritima
pide documentos
necesarios sobre
cargay nava para
preparar DUE

-Ship’s Particular

- Certificado de
arqueo

-B/L

- Rol de tripulacion

Elaboracién: APOYO Consultoria

2. Solicitud
de atraque

-Agencias

maritimas envian

aterminales
portuarios la
fechay hora
tentativa de
atraque

- Puerto numera
el manifiesto de
carga

- Solicitud de
atraque

3. Envio de
codigos de
seguridad

- Agencias maritimas
envian alos
terminales
portuarios los
caédigos de seguridad
PBIP de la carga, los
cuales se retransmiten
ala Capitania
Guardacostas

- Formato de
informacién
electrénica de arribo -
PBIP

4. Reporte de
carga
peligrosa

- Agencias maritimas
envian ala autoridad
portuaria una carta
informativa con la
documentacion
requerida para ingreso
de mercancia
peligrosa (previo
permiso de Discamec)

-Manifiesto de carga
peligrosa

- Plano de estiba

- Certificado de
arrumazon

Manifiesto
de carga

-Agencias
maritimas envian
manifiesto de carga
aAduanas,
utilizando formato
EDIFACTY sistema
SIGAD.

-Aduanas
retransmite
manifiesto a puerto

- Manifiesto de
carga provisional

6. Solicitud
oficial de
arribo

-Agencia
maritima envia
SOAZ a APN.
-APN, junto a
puertos organizan
arribo de naves en
base a sistemade
ventanas de
atraque

- Solicitud de
arribo de la nave
(SOAZ)

7.Gestion de
avituallamiento

-Agenciamaritima
solicitaa Dicapi
permiso para
empresas de
avituallamiento de
subir abordo

- Solicitud de
autorizacion para
subir abordo




Adicionalmente, el Diagrama 2 a continuacién describe las principales practicas
comerciales, en términos de pagos, contratos y servicios brindados y actores
identificados dentro de esta fase de la cadena.

Diagrama 2. Practicas comerciales identificadas en la Fase I: Arribo de la nave

. . Agente Autoridades
Linea naviera e .
maritimo portuarias
Servicios provistos: *Concepto de pago:
* Preparaciony enviode DUEyY Pagos vinculados a DUE:
Manifiesto de carga * Autorizacion de atraque (APN)
» Coordinacién con empresas * Numeracion del manifiestode
de avituallamiento, practicaje, carga (Aduanas)
remolque, etc. + Autorizaciénde transporte de
» Coordinacién con puerto para mercancias peligrosas
atraque (Discamec)

*Pago aautoridadespara
autorizacion de atraque

Leyenda:

—> Contrata
—> Paga
Contratay paga

Fuente: APN
Elaboracién: APOYO Consultoria

Etapa 2: Operacién de atraque

Una vez que la estacién otorga el permiso, le anuncia al terminal portuario el ETA? exacto
y este comunica a la agencia maritima y a la empresa de practicaje; la empresa de
practicaje envia a Dicapi un formato de nombramiento del préctico.

Una vez autorizado el especialista que brindara el servicio de practicaje, el practico
solicita al puerto el acta de atraque, la cual contiene toda la informacion necesaria para la
operacion, y la cual este verifica que se encuentre correcta. En ese momento, la nave se
acerca a la estacion de préacticos y el especialista sube a bordo de la nave. Una vez ahi se
comunica con los remolcadores para que acerquen sus lanchas.

Para la maniobra de atrague —la cual dura aproximadamente 80 minutos—, el practico se
mantiene en constante comunicacién con los remolcadores, la estacion VTS TRAMAR, y
el puerto, quien se encuentra monitoreando el sistema de ventanas de atraque, y quien
forma los equipos de gavieros para amarrar correctamente la nave al muelle. Luego del
remolque hacia el amarradero, los gavieros acoplan con sogas la nave al muelle en una
operacion que dura aproximadamente 15 minutos.

20 Tiempo estimado de llegada, por sus siglas en inglés.



Estudio sobre la medicidn del grado de competencia intraportuaria en el TPC

Una vez amarrada la nave, el acta de atraque es completada por el practico y firmada por
el capitan quien corrobora que el servicio de practicaje ha sido adecuado. Posteriormente,
el practico desciende de la nave.

El Cuadro 7 resume los procesos y documentos implicados en la operacion de atraque de
naves.
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Estudio sobre la medicidn del grado de competencia intraportuaria en el TPC

Cuadro 7. Etapa 2: Operacion de atraque

ETA
A

8. Contacto
con estacion
de control

-Lineas navieras
Se comunican con
estacion VTS de

control para solicitar

permiso de ingresar
a bahia.

- La estacion indica

alpuerto el ETA, el

cual se comunica a

agenciamaritima

Procesos

Documentos

Fuente: APN
Elaboracién: APOYO Consultoria

9. Practicaje
y remolque

-Puerto contacta a

empresade
practicaje, lacual
asigna un practico
para la operacion
- Practico, con
ayuda de
remolcadores,
ejecuta el atraque
(~80 min)

- Formato de
nombramiento del
practico

10. Amarre

- En base asistema
de ventanas de
atraque, puerto

forma cuadrillas de
gavieros quienes

realizan la operacién

de amarre (15 min)

- Practico y capitan

completan el acta de

atraque

- Acta de atraque

Adicionalmente, el Gréfico 7 a continuacién describe las principales practicas comerciales,
en términos de pagos, contratos y servicios brindados y actores identificados dentro de

esta fase de la cadena.

Gréfico 7. Practicas comerciales identificadas en la Fase Il: Operacion de atraque

Empresas de
Practicaje y
remolque

Concepto depago:

Agencia

maritima

Linea naviera

* Provisiondelanchade
practicajey servicios de practico
* Provisiéndelanchase
instrumentos de remolque

Leyenda:
—> Contrata

—> Paga
Contratay paga

Fuente: APN (2012)
Elaboracion: APOYO Consultoria

Operador

portuario

Serviciosregulados:
* Tarifaportuariaporusode
amarradero (operaciénde
gavierosdurante amarre)
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Etapa 3: Estadia de la nave

Una vez concretada la operacion de atraque, la Diresa otorga la Ficha de Libre Platica,?
la cual autoriza a las distintas autoridades e instituciones involucradas en la recepcion y
despacho de naves a realizar inspecciones en puerto. Para ello, el agente maritimo
provee embarcaciones y lanchas a estas instituciones, de tal manera que puedan abordar
con facilidad la embarcacién. Las inspecciones tienen como objetivo obtener las demés
autorizaciones necesarias para iniciar operaciones: autorizacion de embarque-descarga
(Sunat), transito de pasajeros y tripulantes (Digemin), proteccién y seguridad portuaria
(APN), proteccion y seguridad de buques (Dicapi), entre otros.

Los representantes de las instituciones involucradas suben a bordo y piden al capitan de
nave los distintos documentos que la agencia maritima envio anteriormente por medio del
portal Redenaves Electronico. Entre estos documentos figura el certificado de despacho
en dltimo puerto de salida, la declaracién general, manifiesto de carga, manifiesto
de mercancias peligrosas, Declaracion Maritima de Sanidad, entre otros. La APN, una
vez concluida la recepcion de naves autoriza el inicio de operaciones.

El trAmite de recepcion y despacho de naves dura aproximadamente entre 30 y 90
minutos. Los terminales portuarios estan obligados por contrato a cumplir con un plazo
para iniciar las operaciones de embarque o descarga, 0 caso contrario son penalizados.
Para ambos puertos el plazo maximo es de 20 minutos.

Durante el proceso de operacion de embarque y descarga, el agente maritimo contacta a
las empresas de avituallamiento y provision de combustible para abastecer a la nave.
Para ello, estas empresas envian a Sunat una solicitud de rancho de naves (a la cual
se le adjunta la DUA), la cual es redirigida hacia Dicapi y el terminal portuario en forma de
una solicitud de autorizacién para subir a bordo. Luego de obtener las autorizaciones,
la empresa de avituallamiento sube a la nave y brinda los bienes y servicios requeridos
por la tripulacion.

Para autorizar el despacho de la nave, el agente maritimo envia el Documento Unico de
Escala (DUE) a la APN como maximo tres horas antes del zarpe. Ademas, nuevamente
transmite a las distintas instituciones involucradas la relacion de documentos implicados
en el despacho y recepciéon de naves, mencionados en la Fase |. Si ninguna institucion
presenta objeciones, se autoriza el despacho, para lo cual APN transmite al agente
maritimo la autorizacién de despacho de naves.

El Cuadro 8 resume los procedimientos y documentos implicados en esta fase de la
cadena.

21 Acto administrativo por el cual la Direccién de Sanidad Maritima Internacional (Diresa) otorga la opinién favorable de
ingreso de una nave al puerto.
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Cuadro 8. Etapa 3: Estadia de la nave

11. Libre
Platica

- Diresa autoriza la
libre platica o
inspeccion en bahia
- Distintas
autoridades hacen
inspecciones a bordo
- Luego de visita de
recepcion de la nave,
APN autoriza inicio de
la operacion

Procesos

- Ficha de libre platica

- Documentacién para

inicio de operaciones:

a. Despacho ultimo en
puerto de salida

b. Declaracién general
c. Documentos

incluidos en laFase |

Documentos

Fuente: APN
Elaboracion: APOYO Consultoria

12.
Embarque-
descarga

-Terminales

portuarios junto
concooperativas

y empresas de
estiba, utilizan
equipoy grdas
para realizar el
embarque y
descarga

13.
Avituallamiento

- Agencia maritima
coordina con
empresas de

avituallamiento, las

cuales solicitan
autorizacion de
rancho a Dicapiy
Aduanas.

- Se procede con el

avituallamiento

- Solicitud de rancho
de naves
-DUA
- Facturas de carga
- Volante de
despacho
- Solicitud para subir
abordo

14.
Despacho

-Agencia maritima
envia por via
electrénica DUE y
demaés documentos
necesarios ala APN
(y demas
autoridades)

- APN autoriza el
zarpe de la nave

- Documento Unico
de Escala
- Manifiesto de
carga
- Conocimiento de
embarque
Autorizacion de
despacho de naves

Adicionalmente, en el Diagrama 3 a continuacién se describe las principales practicas
comerciales, en términos de pagos, contratos y servicios brindados y actores identificados
dentro de esta fase de la cadena. Como se puede observar, adicionalmente a los