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Fecha: 06 de diciembre del 2018
L OBIJETIVO
1. El objetivo del presente informe es sustentar el inicio del procedimiento de revision

tarifaria de oficio en el Terminal Portuario de Paita (en adelante, TPP), mediante el
mecanismo RPI-X, aplicable a las tarifas tope o0 mdximas.

ANTECEDENTES

El 9 de setiembre del 2009, el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (en adelante, el
MTC), en representacién del Estado Peruano, suscribié con Terminales Portuarios
Euroandinos Paita S.A. (en adelante, TPE o Concesionario) el Contrato de Concesion para
el disefio, Construccién, financiamiento, Conservacion y Explotacién del Terminal
Portuario de Paita (en adelante, el Contrato de Concesidn).

El 10 de diciembre del 2010, se suscribié la Adenda N° 1 al Contrato de Concesion, la cual
est4 relacionada con lograr la aprobacién crediticia de largo plazo, de las entidades
financieras, para la ejecucién de las obras de la etapa 1. Para ello, se intercambié la Carta
Fianza que cubre el 100% de las Inversiones Adicionales (IA), por una garantia que
comprende: Una Carta fianza que cubre hasta el 25% de las IA, un Fideicomiso, un Contrato
Fianza mancomunado, aporte anual de USD 195 858,0 al fondo de compensacion social.

El 06 de diciembre del 2012, se emite la Resolucién N° 040-2012-CD-OSITRAN a través de
la cual el OSITRAN interpret6 la Cldusula 8.17 del Contrato de Concesion con el objeto de
determinar si las actividades de: (i) apertura y cierre de grifos u operaciones con bombas
de fluidos, v (ii) uso de barreras de contencién, forman o no parte del servicio estandar,
para atender la carga liquido a granel, tal como se describe a continuacion:

“I q Cldusula 8.17 establece una descripcién general de la naturaleza y caracteristicas
de las actividades que conforman el Servicio Estandar, sefialdndose una lista de
servicios meramente enunciativa.
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Asimismo, de acuerdo a lo establecido en el Contrato de Concesion, los servicios
estdndar y especiales son actividades portuarias que han sido agrupadas siguiendo
claramente criterios operativos-portuarios, dejandose de lado cualquier otro criterio
regulatorio en sus definiciones.

Las actividades de apertura y cierre de grifos u operaciones con bombas de fluidos,
tanto en tierra como en la nave, al ser necesarias o indispensables para completar el
proceso de embarque o descarga de la carga a granel liquida en el Terminal Portuario
de Paita, forman parte del denominado Servicio Estdndar.

El uso de barreras de contencién no resulta indispensable, desde el punto de vista
operativo-portuario, para completar el proceso de embarque o descarga de la carga
a granel liquida en el Terminal Portuario de Paita, constituyéndose en un Servicio
Especial.”

5. El 06 de mayo del 2013, mediante Resolucién N° 018-2013-CD-OSITRAN el OSITRAN
interpreto la Clausula 8.17 del Contrato de Concesién con el objeto de determinar si el TPE
puede prestar o no el servicio de uso de griia mévil en el Muelle Espigdn Existente en
calidad de Servicio Especial, de la siguiente manera:

“Considerando que el Servicio Estdndar comprende todas las actividades necesarias o
indispensables para completar el proceso de embarque o descarga de los diferentes tipos de
cargasy que este servicio debe prestarse con un nivel minimo de calidad, debe sefialarse que,
hasta que no se alcance una demanda de 300 mil TEUs anuales, el “uso de gruas moviles en
el Muelle Espigon Existente”:

1. Forma parte del Servicio Estdndar cuando se atiendan naves sin gruas propias, debiendo
TPE atender los diferentes tipos de carga con los rendimientos de embarque o descarga

! Confirmada por Resolucién N° 043-2013-CD-OSITRAN del 1 de julio del 2013 y precisada mediante Resolucion N°
047-2014-CD-OSITRAN del 01 de octubre del 2014 en los siguientes términos:

La interpretacidn de la cldusula 8.17 del Contrato de Concesion llevada a cabo por el Consejo Directivo en
la Resolucién 018-2013-CD-OSITRAN, confirmada por Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2013-CD-
OSITRAN, establecic con claridad que el servicio de embarque y desembarque en el Muelle de Espigon
Existente a las naves sin gruas propias, debia ser realizado con las grias méviles del Terminal Portuario de
Faita y no con una sola. En razén de ello, las dos grias moviles con las que cuenta en el referido Terminal
deben ser destinadas a la prestacion del servicio de embargue y desembarque como parte del Servicio
Estdndar que el Concesionario se encuentra obligado a brindar.

No obstante lo anterior, resulta importante precisar que cualquiera de las dos grias maviles podrd ser
utilizada para brindar un Servicio Especial en el Muelle de Contenedores en los siguientes supuestos:

Cuando una nave que arribe al Muelle Espigon Existente sin grua propia no solicite la utilizacion de la
segunda gria movil. En este caso, el usuario declina a su derecho de utilizar la sequnda grua, por lo que
ésta podrd ser empleada por el Concesionario en brindar el Servicio Especial en el Muelle de Contenedores,
siempre que otra nave sin gruas no esté siendo atendida en el Muelle Espigdn Existente.

Cuando las grias moviles no hayan sido requeridas en el Muelle espigén existente. Si dicho equipamiento
no estd operando en el Muelle de Espigon Existente, entonces, el Concesionario podria brindar el Servicio
Especial con grua mavil en el Muelle de Contenedores.

En caso no sea posible utilizar la gria pértico del Muelle de Contenedores en razon de las caracteristicas
de la estiba de los contenedores de la nave. En este caso, el terminal portuario podrd utilizar las gruas
moviles para prestar el Servicio Especial de embarque y desembarque, siempre que dichas gruas méviles
se encuentren disponibles.”

Finalmente, la Resolucién N° 047-2014-CD-OSITRAN, en el extremo de la precision, fue confirmada
por la Resolucién N° 023-2015-CD-OSITRAN del 29 de abril del 2015.
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establecidos en el Contrato de Concesién y cobrar las correspondientes tarifas por los
Servicios Estdndar sefialada en el Anexo 5.

2. Es un Servicio Especial cuando se atienda naves con gruas propias, siempre y cuando el
Usuario haya solicitado su uso e implique la atencion de los diferentes tipos de cargas con
un rendimiento de embarque o descarga mayor a los establecidos en el Contrato de
Concesion.

3. Una vez que se alcance una demanda de 300 mil TEUs anuales formard parte del Servicio
Estdndar, independientemente del tipo de nave que se atienda (con o sin gruas propias),
debiendo TPE cobrar las tarifas establecidas en el Anexo 5 del Contrato de Concesion.”

6. EIdee setiembre del 2014, mediante Resolucion N° 043-2014-CD-OSITRAN? se interpretd
el penultimo pérrafo de la Clausula 8.21 del Contrato de Concesidn en los siguientes
términos:

“El penultimo pdrrafo de la cldusula 8.21 del Contrato de Concesion al establecer que el
ajuste tarifario de las tarifas mdximas se realiza a partir del “inicio de Explotacion del
Terminal Portuario de Paita”, se estd refiriendo a que dicho ajuste se efectua en el referido
Terminal teniendo en consideracion que al interior del mismo existen dos muelles distintos,
los cuales tienen cada uno sus propias tarifas y fechas de inicio de explotacion.

En razon de lo anterior, acorde con el pendltimo pdrrafo de la cldusula 8.21 del Contrato de
Concesion, el ajuste tarifario se realiza de la siguiente manera:

i) Durante los primeros cinco afios, contados desde el Inicio de la Explotacion del Muelle
Espigos Existente, las tarifas mdximas de los servicios que se prestan en este Muelle, se
ajustan anualmente por RPI.

i) Durante los primeros cinco afios, contados desde el Inicio de la Explotacion del Muelle de
Contenedores, las tarifas maximas de los servicios que se prestan en este Muelle, se
ajustan anualmente por RPL.”

7. El 01 de octubre del 2014, mediante Resolucidon de Consejo Directivo N° 047-2014-CD-
OSITRAN, el OSITRAN interpreté el literal b) de la Cldusula 8.17 del Contrato de Concesion,
en los siguientes términos:

“En el caso de Muelle de Contenedores, el Concesionario deberd atender cada Nave con al
menos una grua portico de muelle, siempre y cuando ello sea posible en razén de las
caracteristicas de la estiba de los contenedores en la Nave. Sin embargo, si ello no resulta
posible, el Concesionario se encontrard facultado a brindar el Servicio Especial de
desembarque de carga, con una o las dos grias méviles que estdn instaladas en el Muelle
Espigdn Existente”

2 Confirmada por Resolucién N° 056-2014-CD-OSITRAN del 4 de diciembre del 2014,
3 Como se ha mencionado en parrafos anteriores, esta resolucién también hace precision a la Resolucién N° 018-
2013-CD-OSITRAN.
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10.

11.

12.

13.

El 30 de noviembre del 2018, se remitié el Informe Conjunto 029-2018-CD-OSITRAN a I3
Gerencia General del OSITRAN para ser puesto en consideracién del Consejo Directivo.

En Sesidn de Consejo Directivo N° 655-2018-CD-OSITRAN del 05 de diciembre de 2018, el
Consejo Directivo solicité a la Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos realizar
algunos cambios en el andlisis de condiciones de competencia del Servicio Estandar a la
Carga Rodante.

MARCO NORMATIVO

EL MARCO REGULATORIO DE OSITRAN

El literal b) del Numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley Marco de los Organismos Reguladores
de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, aprobada por la Ley N° 27332, sefiala que
la funcién reguladora de los Organismos Reguladores comprende la facultad de fijar tarifas
de los servicios bajo su &mbito.

Por su parte, el numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley de Supervisidn de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante la Ley N° 26917,
establece que es misidn de OSITRAN regular el comportamiento de los mercados en los
que actdan las Entidades Prestadoras, cautelando en forma imparcial y objetiva los
intereses del Estado, de los inversionistas y de los usuarios; con el fin de garantizar la
eficiencia en la explotacién de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico.

Asimismo, el numeral ii) del literal b) del numeral 7.1 del articulo 7 de la Ley de Supervisidn
de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico dispone que cuando exista
un contrato de concesion con el Estado, la funcién reguladora de OSITRAN implica velar
por el cumplimiento de las cldusulas tarifarias y de reajuste tarifario que éste pueda
contener.

En esa linea, el articulo 10 del Reglamento General de OSITRAN (REGO), aprobado por
Decreto Supremo N° 044-2006-PCM, establece que la institucidn se encuentra facultada
para ejercer las funciones normativa, reguladora, supervisora, fiscalizadora y
sancionadora, y de solucion de controversias y atencién de reclamos de usuarios;
precisandose en los numerales 5.5 y 5.6 de su articulo 5 que le corresponde a OSITRAN
velar por el cabal cumplimiento de los contratos de concesién y del sistema de tarifas,
peajes o similares.

De otro lado, el articulo 16 del mencionado dispositivo legal sefiala que, en ejercicio de su

funcién reguladora, el OSITRAN regula, fija, revisa o desregula las tarifas de los servicios y

actividades derivadas de la explotacién de la Infraestructura en virtud de un titulo legal o

contractual. Adicionalmente, el articulo 17 del REGO (en concordancia con lo que

establece el articulo 2 del Decreto Supremo N° 042-2005-PCM, Reglamento de la Ley N°

27332 - Ley marco de los Organismos Reguladores de la Inversién Privada en los Servicios
Puablicos) establece que la funcién reguladora es competencia exclusiva del Consejo:
Directivo de la institucidn. En ese sentido, el REGO precisa que dicho drgano sustenta sus

decisiones en los informes técnicos que emita la Gerencia de Regulacion y Estudios

Econdmicos, que estad en carga de conducir e instruir los procedimientos tarifarios, y la

Gerencia de Asesoria Juridica, que tiene a su cargo la evaluacién de los aspectos juridicos

relacionados al procedimiento tarifario.
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15.

16.

17.

18.

19.

En dicho contexto normativo, mediante la Resolucién del Consejo Directivo N° 043-2004-
CD-OSITRAN se aprobé el Reglamento General de tarifas de OSITRAN (RETA), cuyo articulo
53 establece que el Consejo Directivo del OSITRAN aprobara el inicio del procedimiento de
oficio de fijacion, revision o desregulacion tarifaria con base al informe elaborado por la
Gerencia de Regulacién, en los casos en que se verifiquen las condiciones a las que hacen
referencia los articulos 11* y 14° de dicho Reglamento.

Asimismo, el articulo 9 del RETA dispone que las disposiciones y criterios tarifarios que se
establezcan en los contratos de concesidn son aplicables a las Entidades Prestadoras
titulares de los mismos y, que la regulacién tarifaria que establezcan OSITRAN no debera
oponerse a lo estipulado en sus respectivos contratos de concesion.

Concordante con ello, el articulo 12 del RETA sefiala:

“Articulo 12. Tarifas Contractuales

En los casos que los Contratos de Concesion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico
bajo competencia de OSITRAN, establezcan tarifas aplicables a los servicios, mecanismos de
reajuste tarifario o disposiciones tarifarias, corresponderd a OSITRAN velar por la correcta
aplicacion de las mismas en el marco de lo establecido en dichos contratos. Las reglas del
presente Reglamento se aplicardn de manera supletoria a lo establecido en los contratos de
concesion.”

[Subrayado agregado.]

Por su parte, el articulo 24 del RETA dispone que el RETA serd de aplicacion supletoria a lo
establecido en el respectivo contrato de concesidn si éste no regulara en su totalidad el
procedimiento y condiciones necesarias para la fijacion, revisién y aplicacién de las tarifas
por parte de la Entidad Prestadora; o si regulando ello parcialmente, existieran aspectos
no previstos de manera expresa en el contrato de concesidn para resolver cierta situacién
o determinar la forma de tratamiento de una materia relativa a tales procedimientos.
Asimismo, sefiala que en estos casos la fijacion o revisién tarifaria se iniciara siempre de
oficio, mediante aprobacion del Consejo Directivo del OSITRAN.

A mayor abundamiento, lo sefialado en el RETA respecto a la aplicacion supletoria de la
normativa tarifaria en relacién a lo establecido en el contrato de concesion, estd alineado
con lo previsto en el Reglamento de la Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional,
aprobado por el Decreto Supremo N° 003-2004-MTC, de cuyo inciso d) del articulo 59 se
colige que en los casos en que el Estado haya suscrito contratos o compromisos
contractuales para la entrega en administracion de la infraestructura portuaria de uso

“Articulo 11.- Necesidad de regulacion tarifaria .

En los mercados derivados de la explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico en los que no existan
Condiciones de Competencia que limiten el abuso de poder de mercado, el OSITRAN determinard las Tarifas
aplicables a los servicios relativos a dichos mercados. En estos casos el procedimiento podrd iniciarse de oficio o.a
solicitud de la Entidad Prestadora.”

“Articulo 14.- Desregulacion

Procedimiento administrativo iniciado de oficio o de parte, mediante el cual el régimen tarifario pasa de regulado
a supervisado, siempre que existan condiciones de competencia, tales que disciplinan el mercado. La desregulacion
puede ser revertida, entre otros motivos, si las condiciones de competencia que propiciaron su implementacion se
redujesen.

OSITRAN realizaré un monitoreo periédico del comportamiento del mercado que haya sido desregulado, con el
objeto de verificar que las condiciones que justificaron su desregulacién se mantengan vigentes.”
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publico a través, por ejemplo, de un contrato de concesién, las tarifas se determinaran
conforme con lo acordado contractualmente®.

20.  En ese sentido, a fin de determinar las reglas aplicables para Ia revisién de la tarifa, asi
como el procedimiento y las condiciones necesarias para su revisién, corresponde analizar
lo que sobre el particular establece el Contrato de Concesién.

lll.2. CONTRATO DE CONCESION

21.  Enla Cldusula 8.21 del Contrato de Concesién se establece lo siguiente:
Cldusula 8.21

“A partir del quinto afio contado desde el inicio de la Explotacion del Muelle de Contenedores,
el REGULADOR realizard la primera revisién de las Tarifas de los Servicios Esténdar aplicando
el mecanismo requlatorio conocido como “RPI-X”, establecido en el Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN.

El RPI (Retail Price Index) es la inflacién expresada en un indice general de precios al
consumidor de los Estados Unidos de América (EE. UU.) utilizado para ajustar la tarifa y de ese
modo proteger a la empresa de los efectos de la inflacién.

El factor de productividad (X) corresponde a las ganancias promedio por productividad
obtenidas por el CONCESIONARIO.

Para efectos del presente Contrato, serd de aplicacién la siguiente formula:

Factor Ajuste Tarifas mdximas = RPI-X

Donde:

® RPI: es la variacién anual promedio del indice de precios al consumidor (CPI)” de los EE. UU.
* X: es la variacion anual promedio de la productividad. El X serd calculado por el REGULADOR

y revisado cada cinco (5) afios.

Las siguientes revisiones de las tarifas mdximas se realizardn cada cinco (5) afios.

& Eltexto vigente del citado articulo sefiala lo siguiente:

“Articulo 59.- En relacién a lo dispuesto en el articulo 13 de la Ley, se aplican las siguientes disposiciones:

{..)

d. En los casos en los que la Autoridad Portuaria Nacional suscriba contratos y compromisos contractuales con
base al Plan Nacional de Desarrollo Portuario, las tarifas se establecerdn conforme al literal e) de articulo 12
dela Ley”.

Por su parte, el literal e) del articulo 12 de la Ley N° 27943, Ley General de Puertos, dispone lo siguiente:

“Articulo 12.- Requisitos minimos de los contratos y compromisos portuarios

Los compromisos contractuales portuarios suscritos con base al Plan Nacional de Desarrollo Portuar/o
contienen las siguientes disposiciones o cldusulas generales: -
()

e) Que establezcan programas de inversiones, tarifas y servicios permitidos. {.)”

[Subrayado agregado.]
CPI: Es el indice de precios al consumidor {consumer price index) de los Estados Unidos, publicado por el
Departamento de Estadisticas Laborales (The Bureau of Labour Statistics).
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Para propésito del célculo del X, serd de aplicacion lo dispuesto en el Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN.

Adicionalmente, cada afio, se realizard la actualizacion tarifaria anual correspondiente en
funcién al RPI de los ultimos doce (12) meses y el factor de productividad (X) estimado por el
REGULADOR para dicho quinguenio.

Para los primeros cinco (5) afios contados desde el inicio de la Explotacion del Terminal
Portuario de Paita, las tarifas mdximas se gjustarén anualmente unicamente por el RP!.

Las reglas y procedimientos complementarios aplicables a la revision tarifarla se regulardn por
el Reglamento de Tarifas de OSITRAN.”

[Subrayado agregado.]

22.  El 07 de octubre del 20098, el TPP inicid operaciones con el Muelle Espigdn que le fue
entregado al Concesionario al inicio de la concesion. Posteriormente, el 03 de octubre del
2014°, inici6 la explotacién del terminal portuario utilizando el Nuevo Muelle de
Contenedores con 300 metros de longitud y 12,5 hectareas, especializado en el embarque
y descarga de contenedores. En consecuencia, de acuerdo con lo que establece el Contrato
de Concesion, el 03 de octubre del 2019, el Concesionario debera recalcular sus tarifas
reguladas en funcién del nuevo factor de productividad (X) que se obtenga del
procedimiento de oficio iniciado por el Regulador.

IV. CARACTERISTICAS DEL TPP

23. EI TPP es un puerto multipropdsito de uso publico que estd ubicado al extremo noreste de
Perd, en la provincia de Paita, a 56 kilémetros de la ciudad de Piura. El TPP es un eslabdn
del proyecto IIRSA Norte que se encuentra actualmente en ejecucién y contempla la
construcciéon de un corredor de transporte multimodal Oeste-Este que conecta la costa
norte del Per( con Brasil a través de una carretera hasta la ciudad peruana de Yurimaguas,
y luego por via fluvial.

24. Segln TPE, su zona natural de influencia esta conformada por las regiones de Amazonas,
Cajamarca, Lambayeque, Piura, Tumbes y San Martin’®.

25. La atencion de naves es permanente en el TPP, durante las 24 horas del dia y los 365 dias
del afio. Para ello, el TPP cuenta con una infraestructura compuesta principalmente por
dos muelles: un muelle de contenedores de 300 metros y un muelle espigén de 365
metros, un calado de 10 metros. Adicionalmente, cuenta con dos grias portico siper post
panamax, cuatro (04) gruas portico de patio (RTG') y cinco (05) unidades de reach
stackers.

Entre el 2009 y 2017, el nimero total de naves atendidas en el TPP fue de 4 274, siendo el
2010 el afio en el que se presentd el menor nimero de naves atendidas. En contraste, el.

Segun consta en el Acta de entrega de bienes del concedente que realiza la Autoridad Portuaria Nacional — APN, a
favor de la empresa Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. en virtud del Contrato de Concesién del Terminal
Portuario Paita.

Segun consta en el Acta de Recepcion Definitiva de Obra, suscrita el 30 de setiembre de 2014.

Ver: http://www.puertopaita.com/detalle_nota.php?id=564.

Por sus siglas en ingles de Rubber Tired Gantry.
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27.

28.

29.

2014, afio en que se inicié la explotacion del nuevo muelle de contenedores, fue el afio en
el que se atendié el mayor nimero de naves en lo que va de la concesién.

GraficoN° 1
Evolucién del trafico de naves atendidas, 2009 — 2017
(Numero de naves)

514,0
496,0 4930 495,0
484,0 / ’
470 477,0
440,0
405’0 I
2009 1/ 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: TPE
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.
1/ A partir de octubre del 2009 corresponde a naves atendidas por TPE.

Una de las caracteristicas que prestan las naves que recalan en el TPP es gue la mayoria
son naves portacontenedores. En efecto, en dicho periodo las naves portacontenedores
atendidas presentan una participacion del 66,5% del total de naves atendidas por el TPP,

En cuanto a la carga, entre el 2009 y 2017, la carga en contenedores presentd una
evolucidn creciente, movilizando 805,5 miles de toneladas en el 2009 y alcanzando 1,5
millones de toneladas en el afio 2017. Este incremento del 85,2% con respecto al 2009
puede ser explicado, principalmente, por el inicio de la explotacion del Nuevo Muelle de
Contenedores en octubre de 2014 (desde octubre de 2009 hasta esa fecha solo operaba
el Muelle Espigdn). Cabe resaltar que, para el 2010, el Concesionario movilizé 126,2 miles
de TEU, mientras que en el 2017 registr6 223,4 miles de TEU, lo que significé un aumento
del 76,6%.

Del mismo modo, la movilizacién de carga sélida a granel se incrementé de 220,7 miles de
toneladas en el 2009 a 515,5 miles de toneladas en el 2017, registrando una expansién del
133,6% respecto al 2009. En particular, cabe resaltar que los fertilizantes registraron el
mayor incremento durante dicho periodo.

Por otro lado, TPE movilizé 44,1 miles de toneladas de carga fraccionada o piezas sueltas
en el afio 2009, mientras que en el afio 2017 registré 35,6 miles de toneladas, evidenciando
una reduccién de 17,0% con respecto al 2009. Asi también, el Concesionario movilizé 33,1
miles de toneladas de carga liquida a granel en el afio 2009 y para el afio 2017 registré 52,5
miles de toneladas, obteniendo un aumento de 58,6% respecto al 2009. Finalmente, se
evidencia que desde el inicio de la concesién no se ha registrado movimiento alguno de
carga rodante.
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GraficoN°® 2
Evolucién del trafico de carga por tipo de carga, 2009 — 2017
(miles de toneladas)

2009 1/ 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

% Contenedores  # Sélidaagranel # Liquida agranel # Fraccionada

Fuente: TPE.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.
1/ A partir de octubre del 2009 corresponde a las operaciones realizadas por el TPE.

31. De acuerdo con la participacién acumulada por tipo de carga para el periodo 2009-2017, en
el TPP se destacé ampliamente la carga en contenedores (72,8%) seguida de la carga solida
a granel (21,7%), carga liquida a granel (2,9%) y carga fraccionada o piezas sueitas (2,5%).
Cabe resaltar que, para el caso de carga sélida a granel, los fertilizantes registraron una
participacién de 8,5%, los minerales representaron el 7,0% y otros productos el 6,2% del
total de la carga movilizada en este periodo.

GraficoN° 3
TPP: Participacion de carga movilizada, segan tipo de carga, 2009-2017

Carga fraccionada
Carga liquidaa granel 2,5%
2,9% RN

Carga Solidaa granel
21,7%

arga en contenedores "‘;
72,8% N

Fuente: TPE.
Elaboracidn: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos de OSITRAN.
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32.  Respecto a los procesos de importacidn y exportacion a través del TPP, ambos registraron
una tendencia creciente para el periodo 2009 - 2017; sin embargo, las exportaciones
fueron ampliamente mayores a las importaciones.

33. Paraelcasode exportaciones, en el afio 2010, se movilizaron 798,5 mil toneladas mientras
que para el afio 2017 alcanzaron 1,3 millones de toneladas, obteniendo un incremento de
60,7% respecto al 2010. Asimismo, hasta el afio 2016 se observé un crecimiento sostenido,
mientras que para el afio 2017 se presentaron ligeras disminuciones, principalmente por
la reduccion de la carga en contenedores en 1,4% y la carga liquida a granel en 30,7%. Ello
puede ser explicado por el fendmeno del “Nifio Costero” que afectd la zona norte del Peru
impactando negativamente en la produccién de los productos agricolas que son
exportados a través del TPP2.

34. Por su parte, en el caso de las importaciones, en el 2010 se movilizaron 266,2 miles de
toneladas, mientras que en el 2017 se alcanzaron 775 miles de toneladas, lo cual
representa un crecimiento acumulado de 191,2%. Cabe resaltar que para el afio 2015, se
observé un notable aumento en el volumen de importaciones respecto a afios anteriores,
lo cual refleja el crecimiento de la carga en contenedores (+32,7%) vy la carga sdlida a
granel, principalmente la del tipo minerales (+2 069,7%) respecto al 2016.

GraficoN° 4
Procesos de importacion y exportacién, 2010 -2017
(miles de toneladas)

13107 13131 g5,

gy

11335

10951

910,7

775,0

2662

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Exportacién -e-Importacién

Fuente: TPE.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos de OSITRAN.

35.  En suma, el TPP se caracteriza por movilizar, principalmente, carga en contenedores y
solida a granel. Otra de las caracteristicas que presenta es que en su mayoria corresponde
al proceso de exportacion, aunque en desde el 2015 la carga que proviene del proceso'de
importacion se ha incrementado hasta obtener una participacién del 36,7% (2017) del
total de carga movilizada.

12 Informe de Desempefio 2017: Concesion del Terminal Portuario Paita. Elaborado por OSITRAN.
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36. Finalmente, a partir del inicio del nuevo muelle de contenedores, la carga en contenedores
ha presentado un incremento de aproximadamente 23,1% respecto a los afios en los que
solo se usaba el muelle espigén.

V. SERVICIOS SUJETOS A LA REVISION TARIFARIA MEDIANTE RPI-X

37. Las tarifas que estardn sujetas a la revisién mediante el mecanismo de RPI-X son las
correspondientes al Servicio Estandar. Al respecto, la Cladusula 8.17 del Contrato de
Concesion define este servicio de la siguiente manera:

Cldusula 8.17. Servicio Estandar

“Son aquellos Servicios®® que, durante el perlado de vigencia de la Concesién, el CONCESIONARIO
deberd prestar obligatoriamente a todo Usuario que lo solicite y comprenden en el caso de
embarque, desde que la carga ingresa al Terminal Portuario de Paita hasta que la Nave en la que
se embarque sea desamarrada para zarpar. En el caso de descarga, comprende desde el amarre
de la Nave, hasta el retiro de la carga por el Usuario.

Asimismo, tanto en el caso de embarque como en el de descarga, incluye una permanencia de la
carga en el almacén del Terminal Portuario de Paita hasta de cuarenta y ocho (48) horas libres de
pago, asi como de cualquier cargo por gasto administrativo, operativo u otros que implique la
prestacion del Servicio Esténdar. Dicho plazo se contabilizard desde que la Nave ha terminado la
descarga o una vez que la carga ingrese en el patio del Terminal Portuario de Paita para su
posterior embarque.

Los Servicios Estdndar se dividen en:
a. Servicios en funcidn a la Nave
b. Servicios en funcién a la Carga

La Tarifa por estos servicios serd la tnica contraprestacion que los Usuarios estdn obligados a
pagar al CONCESIONARIO por dicho concepto. EI CONCESIONARIO no podrd condicionar la

Interpretacion aprobada en virtud de la Resolucién N° 040-2012-CD-OSITRAN: “La clausula 8.17 establece una
descripcién general de la naturaleza y caracteristicas de las actividades que conforman el Servicio Estandar
sefialandose una lista de servicios meramente enunciativa. Asimismo, de acuerdo con lo establecido en el Contrato™.,
de Concesidn, los servicios estandar y especiales son actividades portuarias que han sido agrupadas siguiendo
claramente criterios operativo-portuarios, dejandose de lado cualquier otro criterio regula torio en sus
definiciones. Las actividades de apertura y cierre de grifos u operaciones con bombas de fluidos, tanto en tierra
como en la nave, al ser necesarias o indispensables para completar el proceso de embarque o descarga de la carga
a granel liquida en el Terminal Portuario de Paita, forman parte del denominado Servicio Estandar. El uso de
barreras de contencién no resulta indispensable, desde el punto de vista operativo-portuario, para completar el
proceso de embarque o descarga de la carga a granel liquida en el Terminal Portuario de Paita, constituyéndose
en un Servicio Especial.”
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prestacion del Servicio Estdndar a la aceptacion por el Usuario de ningun otro servicio o pago
adicional 1415

a. SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE:

Comprende la utilizacién del Amarradero del TP Paita. La Tarifa por este concepto se aplica por
metro de Eslora de la Nave y por hora o fraccidn de hora. Se calcula por el tiempo total que la Nave
permanezca amarrada a Muelle, computdndose a partir de la hora en que pase la primera espia
en la operacion de Atraque hasta la hora que largue la ultima espia en la operacién de Desatraque.
La Tarifa incluye el servicio de Amarre y Desamarre de la Nave. La presente Tarifa serd cobrada a
la Nave.

b. SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA:
Comprende los servicios de descarga y/o embarque de la carga, asi como la utilizacién de la

infraestructura del TP Paita. En el caso del Muelle de Contenedores, el servicio comprende el uso
de la grua pértico.

14

15

Interpretacion efectuada mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 018-2013-CD-OSITRAN del 6 de mayo de

2013:

Articulo 12.- Interpretar la clausula 8.17 del Contrato de Concesién para el disefio, construccidn, financiamiento,

conservacion y explotacion del Terminal Portuario de Paita, en los siguientes términos: “Considerando que el

Servicio Estandar comprende todas las actividades necesarias o indispensables para completar el proceso de

embarque o descarga de los diferentes tipos de cargas y que este servicio debe prestarse con un nivel minimo de

calidad, debe sefialarse que, hasta que no se alcance una demanda de 300 mil TEUs anuales, el “uso de grias
moviles en el Muelle Espigdn Existente”:

1. Forma parte del Servicio Estandar cuando se atiendan naves sin graas propias, debiendo TPE atender los
diferentes tipos de cargas con los rendimientos de embarque o descarga establecidos en el Contrato de
Concesién y cobrar las correspondientes tarifas por los Servicios Estandar sefialada en el Anexo 5.

2. Es un Servicio Especial cuando se atiendan naves con gruas propias, siempre y cuando el Usuario haya
solicitado su uso e implique la atencién de los diferentes tipos de cargas con un rendimiento de embarque o
descarga mayor a los establecidos en el Contrato de Concesién.

3. Una vez que se alcance una demanda de 300 mil TEUs anuales formara parte del Servicio Estandar,
independientemente de! tipo de nave que se atienda {con o sin graas propias), debiendo TPE cobrar las tarifas
establecidas en el Anexo 5 del Contrato de Concesién.”

La interpretacién efectuada mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 018-2013-CD-OSITRAN fue aclarada
mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 047-2014-CD-OSITRAN del 1 de octubre de 2014, precisién
confirmada a través de la Resolucién N°023-2015-CD-OSITRAN del 29 de abril de 2015. El contenido de |la
aclaracion es el siguiente:
Articulo 29.- Efectuar la precision de la Resolucién N° 018-2013-CD-OSITRAN, confirmada por Resolucién de
Consejo Directivo N° 043-2013-CD-OSITRAN, en los siguientes términos: “La interpretacion de la cldusula 8.17 del
Contrato de Concesidn llevada a cabo por el Consejo Directivo en la Resolucion 018-2013-CD-OSITRAN, confirmada
por Resolucién de Consejo Directivo N° 043-2013-CD-OSITRAN, establecié con claridad que el servicio de
embarque y desembarque en el Muelle de Espigén Existente a las naves sin gruas propias, debia ser realizado con
las gruas méviles del Terminal Portuario de Paita y no con una sola. En razon de elio, las dos graas moviles con las
que cuenta en el referido Terminal deben ser destinadas a la prestacion del servicio de embarque y desembarque
como parte del Servicio Estandar que el Concesionario se encuentra obligado a brindar.

No obstante, lo anterior, resulta importante precisar que cualquiera de las dos grdas moviles podra ser utilizada

para brindar un Servicio Especial en el Muelle de Contenedores en los siguientes supuestos:
Cuando una nave que arribe al Muelle Espigén Existente sin grda propia no solicite la utilizacién de la seghnda
gria movil. En este caso, el usuario declina a su derecho de utilizar la segunda grua, por lo que ésta podra ser
empleada por el Concesionario en brindar el Servicio Especial en el Muelle de Contenedores, siempre que otra
nave sin gruas no esté siendo atendida en el Muelle Espigén Existente.

Cuando las grias moviles no hayan sido requeridas en el Muelle Espigén Existente. Si dicho equipamiento no
estd operando en el Muelle de Espigén Existente, entonces, el Concesionario podria brindar el Servicio Especial
con gria mévil en el Muelle de Contenedores.

En caso no sea posible utilizar la grda portico del Muelle de Contenedores en razén de las caracteristicas de la
estiba de los contenedores de la nave. En este caso, el terminal portuario podra utilizar las grdas méviles para
prestar el Servicio Especial de embarque y desembarque, siempre que dichas grias moviles se encuentren
disponibles.”
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La Tarifa por este concepto incluye:

i) El servicio de traccién entre el costado de la Nave y el drea de almacenaje, o viceversa en
el embarque.
ii} El servicio de manipuleo- en el drea de almacenaje- para la recepcion de la carga de la

Nave y carguio al medio de transporte que designe el Usuario, o viceversa en el
embarque; y,
jii) El servicio de pesaje.

La carga podrd permanecer hasta cuarenta y ocho (48) horas depositada en el TP Paita a libre
disposicién del Usuario. Transcurrido dicho plazo, el CONCESIONARIO podrd cobrar el servicio de
almacenaje, en aplicacién a lo dispuesto en la presente Cldusula, se precisa que no corresponde
cobro retroactivo por las cuarenta y ocho (48) horas previas.

En el caso del Muelle de Contenedores, el CONCESIONARIO deberd atender cada Nave con al
menos una grua pdrtico de muelle, salvo que no sea posible en razon de las caracteristicas de la
estiba de los contenedores en la Nave.*®

Los Usuarios no podrdn exigir al CONCESIONARIO la prestacién separada o parcial de uno o mds
de los servicios gue forman parte de los Servicios Estdndar.

El CONCESIONARIO podrd ofrecer descuentos y promociones tarifarias a los Usuarios, de
conformidad con lo dispuesto en el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN y lo dispuesto en
la Cléusula 2.11 del presente Contrato.

La presente Tarifa podrd ser cobrada a la Nave o al Usuario, segun los términos de contratacion
acordados por las partes en el contrato de transporte maritimo, los que deberdn ser consignados
en el conocimiento de embarque.

En el caso de los Transbordos, la Tarifa por el Servicio Estdndar en funcién a la Carga se cobra una
sola vez e incluye desde la descarga, hasta el embarque en la otra Nave. Incluye, asimismo, las
cuarenta y ocho (48) horas de permanencia libres de pago.

EI CONCESIONARIO prestard en forma continua y permanente los Servicios Estdndar, sobre una
base no discriminatoria, cobrando a todos los Usuarios las mismas Tarifas Estdndar por los
Servicios Estdndar prestados bajo los mismos términos y condiciones.

En el caso que se determine que el CONCESIONARIO no cumple con proveer a los Usuarios la
prestacion de Servicios Esténdar en condiciones no discriminatorias, el CONCESIONARIO estd
obligado a adoptar todas las medidas necesarias que dicte el REGULADOR para poner término y
compensar tales discriminaciones, sin perjuicio de las penalidades establecidas en el Anexo 17.”

Estandar, el Concesionario estara facultado a cobrar Tarifas contenidas en el Anexo 5 del
Contrato de Concesion, titulado “Régimen Tarifario”. En el referido Anexo se establecen
las tarifas que seran revisadas mediante el mecanismo de RPI-X. Estas son: L

Interpretacién efectuada mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 047-2014-CDOSITRAN del 1 de octubre
de 2014:

Articulo 1.- Interpretar de oficio el cuarto parrafo literal b) de la clausula 8.17 del Contrato de Concesion, en los
siguientes términos:

“En el caso del Muelle de Contenedores, el Concesionario debera atender cada Nave con al menos una grda portico
de muelle, siempre y cuando ello sea posible en razén de las caracteristicas de la estiba de los contenedores en la
Nave. Sin embargo, si ello no resulta posible, el Concesionario se encontrara facultado a brindar el Servicio Especial
de desembarque de carga, con una o las dos griias méviles que estan instaladas en el Muelle Espigdn Existente.”
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e SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccién de hora)
e SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de granel sélido

Tarifa por tonelada de granel liquido
Tarifa por tonelada de carga rodante

e SERVICIOS DE TRANSBORDO

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de granel sélido

Tarifa por tonelada de granel liquido
Tarifa por tonelada de carga rodante

Para contenedores de otras dimensiones se adecuardn a las de 20 y 40, segun
corresponda.

VI. CONDICIONES DE COMPETENCIA DE LOS SERVICIOS REGULADOS

39. ElAnexo 1del RETA establece que, en cada procedimiento de revisidn tarifaria, el OSITRAN
debe analizar las condiciones de competencia de los servicios regulados de modo tal que
se determine si deben continuar siendo regulados?’. Por ello, esta seccién ha sido
estructurada en tres partes: la primera referida una revisién de la literatura sobre los
factores que determinan la eleccién de un terminal portuario, la segunda corresponde a
la determinacion del mercado relevante de los servicios regulados en el TPP. Finalmente,
la tercera parte analiza las condiciones de competencia en los mercados relevantes
previamente definidos.

17 Reglamento General de Tarifas, ANEXO |

“Il. METODOLOGIAS PARA LA FIJACION Y REVISION TARIFARIA
{..)

1.2. Principales metodologias de revision tarifaria
{...)

1.2.1 Revision tarifaria por Precios Tope o Mdximos
En cada oportunidad en que corresponda que el OSITRAN revise las Tarifas Mdximas, deberd analizar las
condiciones de competencia de los servicios regulados. La regulacion tarifaria sobre cualquier servicio
serd dejada sin efecto por el OSITRAN de comprobarse que existe competencia en dicho servicio.

(..)
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VI.1. REVISION DE LA LITERATURA

40. La presente revision se inicia con una identificacion de los factores determinantes en el
andlisis de competencia entre puertos, mostrando la existencia de diversos resultados,
incluso en algunos casos contradictorios, hasta en investigaciones mas recientes. Luego de
ello se revisa de manera sucinta, dado el importante nimero de investigaciones existentes,
la competencia en terminales de carga en contenedores. Adicionalmente, se consideran
estudios sobre competencia portuaria de terminales de carga no contenedorizada.
Finalmente, se exploran algunos estudios empiricos sobre competencia portuaria.

41. Las primeras investigaciones en competencia portuaria sefialaban que el trafico que se
generaba en los puertos estaba determinado por la economia que se desarrollaba
alrededor de estos. Kenyon (1970) sefialé que el éxito de los puertos esta determinado,
entre otros factores, por su localizacién regional y la economia que se desarrolla en las
cercanias del terminal. En forma similar, Bird (1969) muestra que una de las caracteristicas
del flujo de tréfico de carga (importacién/exportacion) en el Puerto de Londres era que su
origen/destino correspondian a zonas cercanas a dicho puerto.

42. Estas conclusiones se derivan de la importancia que tienen los costos de transporte. En
efecto, las investigaciones antes mencionadas destacan la importancia de los costos de
transporte terrestre en la determinacién de las areas que generan el mayor trafico en los
puertos®. En linea con ello, Borbrovitch (1982) bajo el modelo de Hotelling sefiala que los
usuarios portuarios eligen el puerto que minimice sus costos de transporte.

43. Algunas investigaciones mas actuales van en esa misma linea, tal como D’Este y Meyrick
(1992a) quienes demostraron la relevancia del factor distancia de los puertos a la
ubicacién de los consignatarios de la carga y Lirn et al (2004) quienes, entre otros
elementos relevantes, también destacaron la proximidad de los puertos a la zona de los
exportadores/importadores. Finalmente, Garcia-Alonso y Sanchez-Soriano (2009)
sefialaron que la localizacion portuaria es el factor mas significativo de la seleccién
portuaria.

44. De acuerdo con Maichow (2001), desde un andlisis cualitativo, algunas investigaciones
encuentran resultados contradictorios respecto al agente que toma la decisién de elegir el
puerto y respecto de los factores que influyen en la eleccion del puerto. Asi, este autor
menciona a Slack (1985) quién sefialé que los transportistas maritimos son los principales
agentes en el proceso de seleccién portuaria. Asimismo, menciona a D’Este et al (1992a'y
1992b) quienes, en contraposicién, encontraron que en muchos casos el puerto es solo
otro factor que los consignatarios evaltan en la seleccién de un transportista.

Respecto a los factores que influyen en la seleccién del puerto, las contradicciones se
enfocan en si son mas importantes los factores vinculados al servicio o aquellos
relacionados al precio. Bardi (1973) encontré que el tiempo de transito, capacidad,
accesibilidad, seguridad y confiabilidad fueron las caracteristicas mas importantes e;n,ala

las encuestas de Distribution Worldwide, mostré que los servicios son mas importantes
que los costos. Sin embargo, este mismo autor en una segunda investigacién (Foster, 1979)
encontré que, de manera contradictoria a su primera investigacién, los costos de

Bird (1969) hace referencia a la Ley de Refraccion para relacionar los costos de transporte terrestres y maritimos que explican
el hinterland de los puertos.
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transporte y tarifas portuarias son los factores mas importantes. Por su parte, Branch
(1986) sugirié que la seleccién portuaria depende de las caracteristicas de las facilidades
portuarias y las tarifas.

46.  De otro lado, Slack (1985) sefialé que la seleccidn del puerto depende mas del precio y
calidad del servicio ofrecido por el transporte maritimo y terrestre que las atribuciones del
mismo puerto. Esto es, primero se decide sobre el sistema de transporte (maritimo y
terrestre) mds conveniente y como afiadidura se elige el puerto que pertenece a dicho
sistema. Por su parte, Hanelt y Smith (1987) concluyeron que cada participante del
mercado valora diferentes caracteristicas.

47. Sanchez et al (2011) detallan algunas investigaciones sobre competencia portuaria, las
cuales arriban a conclusiones diferentes, de lo que derivan que existe complejidad para
determinar los factores relevantes en la seleccién portuaria y recomiendan nuevas
investigaciones. Asi, hacen mencién a Bird y Bland (1988) quienes concluyeron que la
frecuencia de los servicios de transporte maritimo ofrecidos a través del puerto es
relevante en la seleccion del puerto; Murphy y Daley (1994) quienes sugirieron que el
cuidado de la carga es altamente decisivo; Tongzon (2002) quien argumentdé que la
eficiencia del servicio de entrega es el principal factor; Garcia-Alonso (2005) quien
menciona que en realidad aun se desconocen las claves del proceso de eleccién de los
puertos; y Flemming y Baird (1999) quienes sefialan que la competencia interportuaria se
explica por mds de un factor, resaltando la accesibilidad al puerto, los costos portuarios,
productividad portuaria, preferencia de las lineas navieras o los consignatarios y ventajas
de ubicacién respecto a los otros puertos.

48.  Apesar de las claras diferencias que existen entre los diversos estudios, existe un consenso
general que sefiala que la competencia interportuaria se ha incrementado con el pasar de
los afios. Muchos autores sefialan que esta mayor competencia se debe a factores como
una mayor y mejor interconexién del transporte interno. Asi, Goss (1990) sefiala que los
puertos en Gran Bretafia se encuentran en competencia con otros puertos, entre otras
razones, porque existe un numero importante de puertos y porque hay un buen sistema
de transporte interno. Notteboom y Rodrigue (2005) sefialan que es importante, para las
cadenas logisticas, los segmentos de distribucion interna en términos de reduccién de
costos de transporte terrestre, mejorando su eficiencia y capturando mayores dreas del
hinterland. Notteboom (2010) resalta que para los puertos que presentan hinterland
compartidos o traslapados, las ventajas que pueden tener los puertos respecto a la
conectividad interna resultan importante.

49.  Otro de los factores a los que se atribuye el mayor grado de competencia interportuaria,
es el uso de los contenedores en el transporte maritimo de carga. Al respecto, existe un
gran numero de estudios que analizan la competencia entre terminales que
descargan/embarcan carga en contenedores. Asi, Jeon et al (2016), bajo la metodologia
andlisis de social de red, mostraron que durante el periodo de 2000 al 2007 una de.las
caracteristicas de las investigaciones sobre competencia portuaria era la referida a puertos
que movilizan carga en contenedores®®. T

50. Similar a las investigaciones sefialadas anteriormente, el andlisis de condiciones de
competencia para estos tipos de puertos es realizado a través de encuestas. Hao (2007)

¥ Adicionalmente, estos autores sefialaron que en este periodo el mayor nimero de investigaciones estan relacionadas con
algunos puertos asidticos, en particular, en China y Hong Kong. Finalmente, en el periodo del 2008 al 2015 las investigaciones
sobre competencia portuaria tienden a relacionarse con las cadenas logisticas.
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analiza la competencia entre puertos de carga contenedorizada mediante técnicas de
preferencia revelada determinando tres principales atributos en la seleccion portuaria:
costos portuarios, dimensién del puerto y calidad de los servicios portuarios. Yang et al
(2005), a través de encuestas y un andlisis de jerarquizacién, identificaron que factores
tales como escala del puerto, condiciones de operacién, condiciones de facilidad, calidad
de servicios y niveles de administracién son determinantes para la eleccién del puerto.

51. Otros estudios hacen referencia a que la competencia entre puertos se puede realizar por
zonas geogréficas o por tipo de carga. Asi, la Autoridad de Competencia de Irlanda (2013)
mencioné que el puerto de Rotterdam (Paises Bajos) compite con Amberes (Bélgica),
Hamburgo (Alemania) y Bremen (Alemania) por la carga con destino a Europa Central. De
otro lado, los puertos de Dublin y Belfast compiten por carga rodante y los puertos de
Shannon Foynes y Cork compiten por carga seca a granel®.

52. Investigaciones mds recientes presentan un enfoque de competencia portuaria desde la
perspectiva de la teoria juegos. Si bien el enfoque de teoria de juegos es aplicado desde
antes en la economia del transporte, la mayoria de estas investigaciones se enfocaban en
el servicio de transporte mas que en la rivalidad entre operadores portuarios. Asi, Saeed y
Larse (2010), Zhuang, W. et al (2014), Kaselimi, E. et al (2011} e Ishii, M. et al (2013)
caracterizan el comportamiento de los operadores portuarios desde el enfoque de teoria
de juegos.

53. A continuacién, se desarrollard la metodologia que va a seguir el presente andlisis. Sin
perjuicio de ello, se consideraran los elementos sefialados en las investigaciones
enunciadas en esta seccidn, en particular, aquellos factores que son considerados como
importantes en la evaluacion de puertos alternativos.

VI.2. MERCADO RELEVANTE

54. Como se ha sefialado, existen diversos métodos para analizar la competencia portuaria,
muchos de ellos buscan determinar cudles son los principales factores que determinan la
eleccion de un puerto. En particular, la presente investigacion va a tomar en consideracion
el método que utiliza la Autoridad de Competencia, es decir, el Instituto Nacional de
Defensa de la Competencia y Propiedad Intelectual — INDECOPI.

55. Esta metodologia busca, en principio, determinar un mercado relevante a partir del cual
se analiza si un agente tiene posicién de dominio. El mercado relevante estd conformado
por el mercado del producto/servicio relevante y el mercado geografico relevante?®’. El
objetivo de ello es identificar si un agente puede actuar con prescindencia de sus
competidores, proveedores y clientes o usuarios, dentro del mercado relevante.

Competition in the Irish Ports Sector (2013) Autoridad de competencia de Irlanda. Asimismo, cabe mencionar que existen
diversos estudios que analizan la competencia sobre los puertos de Rotterdam y Amberes.

Ley de Represion de Conductas Anticompetitivas, Decreto Legislativo 1034

{...)

Articulo 6.- El mercado relevante.-

6.1. El mercado relevante estd integrado por el mercado de producto y el mercado geografico.
6.2. El mercado de producto relevante es, por lo general, el bien o servicio materia de la conducta investigada y
sus sustitutos. Para el analisis de sustitucién, la autoridad de competencia evaluara, entre otros factores, las
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56. Para ello, con el objetivo de presentar una informacién mas confiable en cuanto a la
precision de los productos que se movilizan a través del TPP y las empresas demandantes
de los servicios portuarios (exportador/importador), se ha considerado el periodo del 2012
al 2017 para la realizacién del analisis de condiciones de competencia. Lo cual, a criterio
de esta Gerencia, es un periodo que captura de manera adecuada las condiciones en las
que se han prestado los servicios regulados en lo que va de la concesién. Mas aun si se
considera que el Contrato de Concesién establece que el recalculo de las tarifas de los
servicios regulados y, por tanto, el andlisis de condiciones de competencia de dichos
servicios se debe realizar a partir del quinto afio contados desde el inicio de la explotacién
del nuevo muelle de contenedores el cual se dio en octubre de 2014.

A. Mercado del Servicio Relevante

57.  El mercado del servicio relevante se determina identificando qué servicio o conjunto de
servicios son sustitutos cercanos del servicio bajo anlisis. Al respecto, como se ha definido
inicialmente, esta investigacién se centra en las condiciones de competencia de los
Servicios Estandar brindados por el TPE. Al respecto, es importante tomar en
consideracién los informes OSITRAN (2014)2 y OSITRAN (2016)® donde se han
identificado dos aspectos importantes sobre los Servicios Estandar en puertos
multipropdsito.

58.  El primero corresponde a la existencia de dos tipos de demandantes de estos servicios,
como lo son, las lineas navieras y los consignatarios de la carga®. En efecto, el Servicio
Estandar esta compuesto por el Servicio Estdndar a la nave y el Servicio Estandar a la carga,
siendo el primero demandado por las lineas navieras —independientemente del tipo de
carga- y consiste en el uso del amarradero, incluyendo el amarre y desamarre de la nave.
El segundo es demandado por los consignatarios de la carga y comprende los servicios de
descarga y/o embarque de la carga, asi como la utilizacién de la Infraestructura del
Terminal Portuario Paita.

59.  El segundo aspecto estd relacionado con la forma en que se debe analizar los diferentes
Servicios Estdndar. Mientras que el Servicio Estandar a la Nave se analiza
independientemente del tipo de carga, en el anlisis del Servicio Estandar a la Carga si se
considera el tipo de carga. El andlisis correspondiente al Servicio Estandar a la Nave se
sustenta en el hecho que, independientemente del tipo de carga, el servicio gue se presta
es el mismo, esto es, el operador realizara la misma operacién y utilizara el mismo equipo
e infraestructura sea que la nave descargue o embarque carga en contenedores, sélida a
granel, liquida a granel, fraccionada o rodante.

60.  Sin embargo, el servicio que se presta a los consignatarios de la carga depende del tipo de
carga, toda vez que las operaciones y el equipamiento que se van a utilizar son distintos.
Asi, en la medida que se esté manipulando carga en contenedores se puede utilizar la grda
portico para la descarga o embarque del contenedor, mientras que si la carga es rodante

preferencias de los clientes o consumidores; las caracteristicas, usos y precios de los posibles sustitutos; asi como
las posibilidades tecnoldgicas y el tiempo requerido para la sustitucién.
6.3. El mercado geografico relevante es el conjunto de zonas geograficas donde estdn ubicadas las fuentes
alternativas de aprovisionamiento del producto relevante. Para determinar las alternativas de aprovisionamiento,
la autoridad de competencia evaluara, entre otros factores, los costos de transporte y las barreras al comercio
existentes. )

22 Revisién de tarifas del Terminal Portuario de Matarani.

2 Revision de tarifas del Terminal Norte Multipropésito.

24 Esto también se observa en sendos informes de INDECOPI.
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no existe necesidad de utilizar dichas gruas, sino que la descarga se lleva a cabo haciendo
uso de los propios medios de la carga (se utilizan conductores). En tal sentido, el analisis
del servicio relevante parte de los siguientes servicios: Servicio Estdndar a la Nave y
Servicio Estandar a la Carga, este Ultimo diferenciado por tipo de carga.

61. Adicionalmente a los servicios anteriores se encuentra el Servicio de Transbordo que se
define como carga en transito, declarada como tal, descargada por una nave y embarcada
en otra, o en la misma en distinto viaje, para su retiro del TPP%, Para ello, las actividades
que se realizan tienen la caracteristica de ser en funcién de la carga, es decir, las
actividades son las mismas que se brindan en el Servicio Estandar en funcion a la Carga
(segun tipo de carga), pero son demandadas por las naves.

62. Una vez definido los demandantes de cada servicio, se debe identificar si dichos servicios
forman parte de un paquete de servicios o no. Para ello, se debe conocer si existe un alto
grado de complementariedad del servicio bajo andlisis con otros servicios portuarios.

63. Por definicidn, los Servicios Estandar son aquellos servicios que se prestan de forma
obligatoria a todo usuario que los soliciten, esta obligacién se justifica en la medida que
bastaria con la prestacién de dichos servicios para que las operaciones de importacién y/o
exportacion se realicen. Por ejemplo, en el caso de importacién, el conjunto de actividades
que involucra el Servicio Estandar va desde que la nave ingresa al puerto hasta que la carga
es entregada al consignatario, lo cual garantiza la fluidez de la operacién portuaria.

64. Sin perjuicio de lo anterior, los demandantes de los Servicios Estandar solicitan
adicionalmente, a partir de situaciones particulares, algunos otros servicios que
complementan a los Servicios Estandar. Asi, por ejemplo, el Servicio Especial Uso de
barreras de contencion se presta en el Terminal Norte Multipropdsito cuando existe la
necesidad de tender barreras de contencién alrededor de la nave durante el embarque o
descarga de mercancias a granel liquido peligrosas. Como se observa del ejemplo, existe
una situacion particular —peligrosidad de la carga movilizada-para que, a partir de ella, se
complemente al Servicio Estandar. En tal sentido, la complementariedad se da a partir de
situaciones particulares y no existe evidencia de que, en términos generales, los Servicios
Estandar formen parte de un paquete de servicios®®.

65. En esa linea, el Servicio de Transbordo es un servicio que se brinda a partir de una
necesidad particular, que parte de la carga que lleva una nave se descargue en un puerto
(por ejemplo, TPP) y luego sea embarcado en otra nave o por la misma en otro viaje. Para
ello, las naves deben haber recalado en el puerto y, por tanto, se les debe haber brindado,
al menos, el Servicio de Estandar a la Nave, lo cual muestra la necesidad de este ultimo
servicio a partir de la demanda del Servicio de Transbordo, evidencidndose un alto nivel
de complementariedad entre ambos servicios.

Sin embargo, cabe preguntarse si en realidad el Servicio de Transbordo es una sitﬁaciéh

del 2012 al 2017, la carga movilizada en contenedores, carga fraccionada, solida a granel
y liquida a granel via transbordo representan el 0,3%, 0,4%, 0,1% y 0,3% de la carga de
importacién/exportacién en contenedores, carga fraccionada, sélida a granel y liquida a
granel, respectivamente.

25 Segin la Clausula 1.18.100 del Contrato de Concesion.
% Esimportante mencionar que la conclusién del anélisis va en linea con otros estudios tales como OSITRAN (2014),
APOYO (2015) y OSITRAN (2016).
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67. En ese sentido, el Servicio de Transbordo forma parte de un paquete de servicios
conformado por el Servicio Estdndar a la Nave y el Servicio de Transbordo que, en
adelante, se denominara Servicio Empaquetado de Transbordo.

Sustitucion del servicio

68.  Una vez definido si el Servicio Estandar a la Nave, Servicio Estandar a la Carga y el Servicio
de Transbordo forman parte o no de un paquete de servicios, se debe analizar si existe
algun servicio o conjunto de servicios que puedan sustituir a dichos servicios. Para ello, se
parte de los demandantes de estos servicios.

69. En el caso del Servicio Estandar a la Nave, como se ha sefialado, los demandantes son las
lineas navieras. En tal sentido, debemos considerar las razones por las cuales las {ineas
navieras demandan dicho servicio y si existe otro servicio o conjunto de servicio que
pueden satisfacer, en similares condiciones, al usuario.

70. Al respecto, las lineas navieras demandan el referido servicio como insumo o demanda
derivada del servicio de transporte maritimo de mercancias que estas brindan. Por tanto,
para estas empresas, dado su giro de negocio, es imprescindible demandar dicho servicio.
Sin perjuicio de ello, en el periodo en el que se analiza las condiciones de competencia
(2012 - 2017), no todos los terminales portuarios maritimos peruanos brindaban el
Servicio Estdndar a la Nave. En particular, hasta antes del inicio de operaciones de la
Concesion del Terminal Portuario Salaverry (octubre del 2018}, este era administrado por
ENAPU S.A. y prestaba los servicios de Uso de amarradero y servicio de Amarre/desamarre
de la nave®®, los cuales como se ha descrito en la definicién del Servicio Estandar a la Nave
son las mismas actividades que comprende este servicio. En tal sentido, para fines del
analisis del anilisis de competencia del presente informe que se enmarca entre el 2012 y
2017, los servicios de Uso de amarradero y servicio de Amarre/desamarre de la nave, de
manera conjunta, son un buen sustituto del Servicio Estandar a la Nave.

71.  En consecuencia, el servicio relevante del Servicio Estadndar a la Nave esta determinado
por el Servicio Estandar a la Nave y el conjunto de servicios conformado por el servicio de
Uso de amarradero y el servicio de Amarre y desamarre de la nave, que en adelante se
denominara Servicio Relevante a la Nave.

72.  En el caso del Servicio Estandar a la Carga, al igual que en el caso anterior, es importante
partir de la finalidad de la demanda estos servicios, toda vez a partir de elio se puede
identificar cudles serian sus posibles alternativas. Sobre el particular, los usuarios
demandan este servicio para transportar sus productos a sus clientes o para importar
mercancias por via maritima. En esa linea, una primera evaluacién de los usuarios seria el
reemplazar todo el transporte maritimo por otro medio de transporte, esto es, aéreo.o
terrestre (competencia intermodal). :

El Terminal Portuario Salaverry fue concesionado a la empresa Salaverry Terminal Internacional S.A. e inicié
operaciones el 31 de octubre del 2018.
2 Ver: http://www_ enapu.com.pe/web/tarifario.php?id=12

http://www.enapu.com.pe/web/tarifario.php?id=13
Sin embargo, actualmente, la empresa Salaverry Terminal Internacional S.A. presta el Servicio Estandar a la Nave.
Ver: http://www.sti.com.pe/
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73.  En tal sentido, un primer andlisis corresponderia a evaluar la posibilidad que los
demandantes del Servicio Estandar a la Carga puedan usar otros modos de transporte. Al
respecto, el Grafico N° 5 muestra que la exportacion a través del TPP* en su mayoria tiene
como destino Europa (51,4%)®, América del Norte (22,8%)*" y Asia (19,0%)%. Esto implica
que, en principio, la gran mayoria de usuarios del TPP tendrian como posibilidad de
sustitucion del modo de transporte maritimo al modo de transporte aéreo de carga.

Grafico N°5
Participacion de la zona de destino via aduana Paita, 2012 - 2017
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Fuente: Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria (Sunat).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.

1/ Como se ha mencionado se esta considerando el periodo entre el 2012 y el 2017 para tener una
mejor informacién de los productos que se transportan a través del TPP y empresas que son
usuarios de dicho terminal.

74. Asimismo, el usuario al evaluar el modo de transporte no solo considera el costo del
transporte en si mismo, sino diversos factores tales como la capacidad del medio de
transporte, los tiempos de entrega, las caracteristicas del producto que moviliza, entre
otros. En particular, la literatura econémica sefiala que el transporte de mercancias via
aérea tiene como principal caracteristica sus cortos periodos de traslado, por lo que es
idoneo para entregas a largas distancias y en plazos de entrega muy cortos, lo que es vital
para mercancias perecederas que deben enviarse a largas distancias (trafico
intercontinental), pero con el inconveniente de tener un precio muy alto®. Por su parte,
el transporte maritimo es ideal para el transporte de mercancias de gran volumen y poco
valor, por ejemplo, minerales de hierro, carbén, entre otros®.

Sobre el particular, los principales productos que movilizan los usuarios que demandan el
servicio estandar a la carga en el TPP, tienen la caracteristica de ser agropecuarios, tales.

Se ha considerado la exportacién por ser el proceso a través del que cual se moviliza la mayor cantidad de la carga
en el TPP.

En este continente destacan los paises de Holanda, Espafia, Alemania, Reino Unido, Bélgica e Italia.
Principalmente Estados Unidos.

Principalmente a China.

Anaya, J.J. (2009) El transporte de mercancias: Enfoque logistico de la distribucién. Madrid. ESIC Editorial.

3 De Rus, G., Campos, J. y Nombela, G. (2003) Economia del Transporte. Barcelona. Antoni Bosch, Autoridad
Portuaria (2009), Actualizacién del Plan Nacional de Desarrollo Portuario.
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como banano, mango, pota congelada, uvas frescas, moluscos, calamares, entre otros.
Estos productos, si bien son perecederos Y, por tanto, podria ser el transporte aéreo una
opcion razonable, son movilizados en volimenes importantes y la tecnologia permite su
refrigeracion en contenedores por lo que el transporte aéreo no seria una opciodn real,
dado el gran diferencial en precios entre ambos modos de transporte.

76.  Otros productos que se movilizan a través del TPP, en particular como carga a granel, son
el sulfato de amonio (fertilizante)**, alcohol etilico, arroz blanco y barras de acero. Estos
bienes tienen la caracteristica de presentar poco valor y movilizarse en gran volumen, por
tanto, el medio de transporte por el cual los usuarios tendrian mavyor preferencia es el
transporte maritimo.

Grafico N° 6

TPP: Participacién de los principales productos, segtn tipo de carga, 2012-2017Y
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Fuente: TPE y Sunat.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN i
1/ Como se ha mencionado se estd considerando el periodo entre el 2012 y el 2017 para tener una mejor
informacién de los productos que se transportan a través del TPP y empresas que son usuarios de dicho terminal.,

77.  En consecuencia, es razonable concluir que los demandantes del Servicio Estandar a la
Carga en el TPP no tendrian como una opcién razonable sustituir el transporte maritimo
que demandan actualmente por el transporte aéreo de mercancias.

% Principalmente, a través de la subpartida arancelaria 3102210000.
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78.  Por otro lado, dado que no existe sustitucién por el lado del modo de transporte, se debe
identificar si dentro del modo de transporte maritimo existen sustitutos para los Servicios
Estandar a la Carga. Al respecto, es importante mencionar que no todos los terminales
portuarios entre el 2012 y 2017 presentaban como servicio portuario el denominado
Servicio Estandar a la Carga; sin embargo, en dichos terminales también se daban los
procesos de exportacion e importacion. Por ejemplo, en el referido periodo, el Terminal
Portuario Salaverry, que era administrado por ENAPU?, no contaba con la prestacién de
un servicio denominado Servicio Estandar a la Carga, sin embargo, a través de dicho
terminal se daban los procesos de importacién y exportacién de mercancias en
contenedores, fraccionada y sélida a granel®. Para lo cual, se brindaban los servicios de
manipuleo, transferencia, uso de muelle y estiba/desestiba®,

79. Por consiguiente, este conjunto de servicios, que no son denominados Servicios Estandar
a la Carga, pero que sirven para el mismo propdsito, debe ser considerado como un
sustituto del referido servicio estandar. En consecuencia, se debe analizar el Servicio
Estandar a la Carga y el conjunto de servicios portuarios sefialados en el parrafo anterior,
segun tipo carga, como parte de un mismo mercado. Asi, en adelante, segun tipo de carga,
se denominaran Servicio Basico a la Carga en Contenedores, Servicio Basico a la Carga
Fraccionada, Servicio Basico a la Carga Sélida a Granel, Servicio Basico a la Carga Liquida
a Granel y Servicio Basico a la Carga Rodante.

80. Una discusion final sobre el andlisis de sustitucion corresponde a identificar si existe algun
grado de sustitucién entre cada servicio a la carga. Es decir, entre el Servicio Basico a la
Carga en contenedores, fraccionada, sélida a granel, liquida a granel y rodante. Ello es
importante toda vez que si presentasen un grado importante de sustitucion ambos
servicios podrian formar un mismo mercado.

81. Aligual que el andlisis anterior, se debe considerar los productos que se movilizan en cada
Servicio Basico a la Carga con la finalidad de identificar los equipos que caracterizan a cada
tipo de carga. Asi, la carga liquida a granel que principalmente embarca alcohol etilico
utiliza tuberias que van desde el ingreso del TPP hasta el costado de la nave. Otro producto
que se moviliza en esta modalidad es el aceite de pescado, pero en este caso el producto
llega via cisternas y es almacenado en un recipiente a partir del cual, mediante un proceso
de bombeo, es embarcado a la nave.

82. Como se puede desprender facilmente, los otros tipos de carga (contenedores, solida a
granel, fraccionada y rodante) no pueden ser embarcados con los equipos que se emplean
para la prestacion del Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granel.

En cuanto a la carga sdlida a granel, a través del TPP se moviliza, principalmente,
fertilizantes que es descargado de manera directa al camién del duefio de la carga
mediante el uso de “cucharas” y tolvas. Al igual que, en el caso de carga liquida a granel,

Como se ha sefialado, actualmente el Terminal Portuario Salaverry esta concesionada a la empresa Salaverry
Terminal Internacional S.A. y brinda el Servicio Estandar a la Carga.

Ver: Memoria Anual 2016 y 2017 de ENAPU.
http://www.enapu.com.pe/web/content/upload/files/Memoria_Anual 2017.pdf
http://www.enapu.com.pe/web/content/upload/files/Memoria Anual 2016.pdf

Este Gltimo servicio no era brindado en el Terminal Portuario Salaverry, pero si por terceras empresas y era
necesario para la descarga/embarque de las mercancias. Para un mayor detalle sobre qué servicios son
comparables con el Servicio Estandar ver: Resolucion de Consejo Directivo N° 032-2016-CD-OSITRAN.
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estos equipos portuarios no pueden ser utilizados para la descarga/embarque de
contenedores ni carga fraccionada y mucho menos rodante.

84. Finalmente, el Servicio B&sico a la Carga de Contenedores es brindado, principalmente,
con las graas portico, las mismas que son empleadas de manera exclusiva para este tipo
de carga. Sin embargo, es valido preguntarse si existe la posibilidad de que una carga que
en principio puede ser embarcada como una carga fraccionada puede ser embarcada en
contenedory, por tanto, ambos puedan ser considerados como sustitutos. Al respecto, es
importante mencionar que para que ello suceda tiene que darse la particularidad que la
carga fraccionada debe tener las dimensiones de un contenedor lo cual no es lo comun,
por lo que, lo recurrente es que ambos servicios no sean considerados sustitutos.

85.  Deigual manera, es legitimo cuestionar si la carga en contenedores puede ser un sustituto
de la carga rodante, toda vez que los vehiculos, a diferencia de la carga fraccionada, si
tienen las dimensiones para ingresar en un contenedor. Sin embargo, hasta la fecha no ha
existido ninguna descarga del tipo rodante en el TPP, por lo que no se cuenta con
informacién para poder realizar dicho analisis para este terminal. Sin perjuicio de ello, en
terminales donde se brindan ambos tipos de Servicios Estandar (como el Terminal Norte
Multipropdsito del Callao) el grado de sustitucién es minimo o poco significativo toda vez
que los costos por unidad vehicular que se transportan en buques RO -RO* respecto a
contenedor son inferiores. Adicionalmente, existe una importante ventaja en la capacidad
de los buques RO - RO para transportar mayor cantidad de vehiculos en comparacion a
los buques portacontenedores.

86.  Enconsecuencia, el Servicio Bésico a la Carga, segun los tipos (contenedores, fraccionada,
solida a granel, liquida a granel y rodante), no presenta un servicio o conjunto de servicios
sustitutos. Por consiguiente, en adelante se denominaran Servicio Relevante a la Cargaen
Contenedores, Servicio Relevante a la Carga Fraccionada, Servicio Relevante a la Carga
Sdlida a Granel, Servicio Relevante a la Carga liquida a Granel y Servicio Relevante a la
Carga Rodante, segun corresponda.

87. En cuanto al Servicio Empaquetado de Transbordo, como se ha mencionado estd
conformado por el Servicio a la Nave y el Servicio de Transbordo. Asimismo, el Servicio de
Transbordo presenta las mismas actividades y caracteristicas de los Servicios Estindar a Ia
Carga. En tal sentido, considerando los anélisis de sustitucién previos para los Servicios
Estdndar (a la Nave y a la Carga), se puede considerar que el Servicio Empaquetado de
Transbordo no presenta un servicio o conjunto de servicios sustitutos. Por consiguiente,
el servicio relevante del Servicio Empaquetado de Transhordo est4 determinado por el
Servicio Relevante a la Nave y el Servicio de Transbordo que de manera conjunta se
denominard el Servicio Relevante de Transbordo.

Por consiguiente, el analisis del servicio relevante presenta como resultado siete servicios
relevantes, a saber, el Servicio Relevante a la Nave, el Servicio Relevante a la Carga (segin
tipo de carga) y el Servicio Relevante de Transbordo, este ltimo conformado por un
conjunto de servicios. -

¥ Proveniente de un acrénimo del término inglés Roll On-Roll Off.
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B. Mercado geografico relevante

89. El mercado geogréfico relevante es el conjunto de zonas geograficas donde estdn ubicadas
las fuentes alternativas de aprovisionamiento del servicio relevante. Para ello, se evaltan,
entre otros factores, los costos de transporte y las barreras de comercio existentes®.

Del Servicio Relevante a la Nave

90. Para la determinacién del mercado geogréfico relevante, en el caso del Servicio Relevante
a la Nave, es importante analizar la dindmica de los tipos de servicios de transporte
maritimo existentes, a saber, servicio regular (Liner Regular) y servicio de fletamento
(tramp). La primera de ellas corresponde a un servicio de transporte maritimo donde los
buques presentan un itinerario de entrada y salida de puertos, tarifas portuarias fijadas
previamente y rutas regulares y frecuentes. Por lo general, el servicio regular se caracteriza
por ser demandado por los buques que transportan carga en contenedores (buques
portacontenedores) y en algunos casos vehiculos o carga rodante (naves RO-RO).

91. Las lineas navieras que brindan el servicio regular presentan algun grado de poder de
negociacién toda vez que estas pueden decidir en qué terminal recalar de acuerdo con las
rutas que estas establezcan, el nivel de eficiencia del terminal, la capacidad del terminal,
entre otros factores*’. Asi, por ejemplo, en un mercado donde exista mas de un terminal
portuario para una misma zona de influencia, las lineas navieras podran decidir en qué
terminal recalar y, por tanto, no verse obligadas a negociar directamente con solo un
terminal.

92. Del mismo modo, si la carga movilizada en un terminal no es atractiva (rentable) para las
lineas navieras, es el terminal el que deberia plantear mejores condiciones para que las
lineas navieras tengan incentivos de recalar en dicho terminal. Un factor adicional que
indicaria que los terminales portuarios presentan menor poder de negociacién que las
lineas navieras es que el ingreso de un buque portacontenedor le genera mayores ingresos
por el lado de los servicios a la carga de lo que genera el propio buque. En efecto, un solo
buque portacontenedor implica la posibilidad que se movilice dentro del terminal mas de
un contenedor, lo que se traduce en mayores ingresos para el terminal portuario.

93. En ese sentido, las opciones que tendrian las lineas navieras bajo el servicio regular serian
los otros terminales portuarios cercanos al TPP, estos son, por el lado peruano, el Terminal
Portuario de Salaverry, el Terminal Norte Multipropdsito y el Terminal Muelle Sur (estos
dltimos ubicados en el Terminal Portuario del Callao). Cabe precisar que, en principio, no
se esta considerando el Terminal Portuario Matarani* ni Terminal Portuario General San
Martin® toda vez que bajo el andlisis del mercado relevante se parte de los provegdores
mas cercanos o proximos y, en el caso que estos se consideren parte del meércado
relevante, se amplia el analisis a las siguientes alternativas mas proximas. En consecuencia,
si los terminales ubicados en el Terminal Portuario del Callao no son alternativas viables
para los usuarios del TPP, tampoco lo serian el Terminal Portuario Matarani ni el Terminal
Portuario General San Martin.

En linea con lo estipulado en el articulo 6 del Decreto Legislativo 1034.
41 Ver seccion IV.1 del presente informe.

42 Qperado por Terminal Internacional del Sur S.A. desde 1999.

43 Operado por Terminal Portuario Paracas S.A. desde el 2014.
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94. En cuanto a los terminales portuarios ubicados en el Ecuador, mas proximos al TPP, se
puede mencionar al Terminal Portuario Bolivar, concesionado a Yilportecu S.A. ubicado en
el cantén de Machala en la provincia de El Oro (aprox. 300 km de Piura), y el Terminal
Portuario Guayaquil que esta concesionado a las empresas Contecon Guayaquil S.A.% y
Andipuerto Guayaquil S.A.%.

95. Al respecto, se debe analizar si los terminales portuarios sefialados en los parrafos
anteriores, son opciones reales para las lineas navieras. En ese sentido, un primer andlisis
corresponderia a las caracteristicas de cada terminal portuario, con el objeto de identificar
alguna restriccién de infraestructura o equipamiento que limite que las lineas navieras
vean como una alternativa factible dichos terminales.

96. Sobre el particular, cabe resaltar que los buques portacontenedores pueden presentar
algunas caracteristicas que los diferencian entre ellos. Asimismo, dichas caracteristicas
pueden limitar sus opciones en la eleccion de algun terminal portuario. Por ejemplo, el
buque portacontenedor puede contar con grua propia, lo cual le permite
descargar/embarcar los contenedores. Esta caracteristica es sustancial toda vez que, enla
medida que el buque portacontenedor no cuente con una grua propia, este no podria
considerar como una opcién real a aquellos terminales que no presenten el equipamiento
portuario (grua pértico o celosia) necesario para descargar/embarcar contenedores. Por
tanto, es importante identificar las caracteristicas o preferencias de los buques
portacontenedores que recalan en el TPP.

97.  El Grafico N° 7 muestra como entre el 2014 y el 2017, las naves que recalaban en el TPP
pasaron de ser atendidas del Muelle Espigdn Existente (Muelle 1) al Nuevo Muelle de
Contenedores (Muelle 2). En efecto, al tercer trimestre del 2014 el 97,6% de las naves
portacontenedores atracaban en el Muelle 1y el resto lo hacia en el Muelle 2. En cambio,
en el tercer trimestre del 2017, las naves atendidas en el Muelle 2 representaron el 98,1%
del total de naves portacontenedores. Este cambio puede estar explicado por las
inversiones en equipamiento, como parte de la Etapa 1y 2, dado que, entre el 2015y el
2016, TPE adquirié equipos como parte de la ejecucion de inversiones obligatorias de la
Etapa 2, que correspondieron a dos grdas RTG y una grda p6rtico STS.

% CONTECON GUAYAQUIL S.A. — Terminal Contenedores y Multipropdsito.
El 31 de Mayo del 2007 se suscribié el Contrato de Concesién de Servicio Publico en las Terminales .de
Contenedores y Multipropdsito por un periodo de 20 afios, con la sociedad concesionaria Contecon Guayaquil S'.A.,
la misma que inicié sus operaciones el 1 de Agosto del mismo afio. '
Fuente: Boletin Estadistico Portuario 2017, Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, pag. 64.
Ver: http://www.asotep.org/legislacion-portuaria.php

45 ANDIPUERTO GUAYAQUIL S.A. — Terminal Granel
La Terminal Granelera fue concesionada el 27 de abril de 1999 a la sociedad Andipuerto Guayaquil S.A., este
contrato de concesion de ocupacién y uso de la Terminal tiene vigencia hasta el 27 de Mayo del 2024.
Fuente: Boletin Estadistico Portuario 2017, Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, pag. 64.
Ver: http://www.asotep.org/legisIacion-portuaria.php

4 Por sus siglas en ingles de Ship to Shore.

26 de 53



98.

99.

GraficoN° 7
TPP: Naves portacontenedores atendidas, segun muelle, 2014 - 2017
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Fuente: TPE.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.

De lo anterior, se puede inferir que las inversiones realizadas tanto en la Etapa 1 como en
la Etapa 2 generaron que los buques portacontenedores caracteristicos en el TPP
necesiten de la gria portico u otro equipo para poder hacer la operacion de
descarga/embarque de contenedores. Por consiguiente, que los terminales portuarios
tengan gruas portico serfa una caracteristica que los demandantes del Servicio Estandar a
la Nave que son atendidas en el TPP tendrian en cuenta a la hora de decidir por qué
terminal recalar.

Como se observa en el Cuadro N° 1, el TPP presenta un muelle que cuenta con dos gruas
portico stiper post panamax, cuatro gruas portico de patio, cinco reach stackers y un calado
de 10 metros, entre otras caracteristicas. Por su parte, el Terminal Portuario Salaverry no
cuenta con equipamiento necesario, principalmente, con grias pértico, lo cual genera que,
aquellas naves que son atendidas en el TPP y que necesitan dichas gruas, no vean a dicho
terminal como opcidn real.
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Cuadro N° 1
Caracteristicas de infraestructura y equipamiento de los terminales portuarios

Terminal Portuario Muelle Calado Equipamiento

2 grias pértico stper
post panamax, 4 grdas
10 metros portico de patio (RTG),
5 unidades de reach

2 muelles: 1 muelle de
contenedores de 300
metros y 1 muelie
espigén de 365 metros

Terminal Portuario Paita

stackers,

2 muelles: 1 muelle de

Terminal Portuario
225 metros y 1 muelles

32 pies (aprox.

Salaverry de 230. 10 metros)
4 gruas portico Stper
Post-Panamax, 2 grdas
Terminal Norte Siete muelles 16 metros pértico STS Panamax,
Multipropésito 12 grias de patio RTG
eléctricas y 2 grias de
patio RTG.

6 gruas pdrtico super
post panamax, 21
Terminal Muelle Sur Un muelle 16 metros gruas de patio (RTG),
30 chasis y trailery 2
reach stackers

Un muelie Espigén y un

Puerto Bolivar - Ecuador )
muelle marginal

10 metros

5 gruas pértico post
panamax, 23 grdas
RTG, 3 gruas maviles y
10 reach stackers
Fuente: Informes de Desempefio de las Empresas Concesionarias, Autoridad Portuaria del Puerto Bolivar y
Autoridad Portuaria Guayaquil.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.

Un muelle de
contenedores y cinco 10 metros
muelles multipropdsito

Contecon Guayaquil S.A.
— Ecuador

Otra de las caracteristicas que dificulta que el Terminal Portuario Salaverry sea
considerado dentro de un servicio regular es la frecuencia con la que ocurre el cierre del
puerto. Al respecto, desde el 2012 al 2017 el referido terminal ha sido cerrado en 87
oportunidades por condiciones andmalas del mar. Este ndmero de cierres
correspondieron a aproximadamente 352 dias que el terminal estuvo cerrado en los
altimos seis afios”’. El hecho que el terminal se cierre con mucha frecuencia genera
desincentivos a las lineas navieras para considerar el terminal dentro de una ruta o
frecuencia regular de atraque. Este hecho es ratificado por el Gerente del Puerto de
Salaverry al sefialar que las lineas regulares no recalan en el terminal por el cierre del
puerto®.

Informacién de la Autoridad Portuaria Nacional. Ver: http://eredenaves.apn.gob.pe/apn/inforedenaves.isp
Entrevista realizada el 6 de noviembre de 2015 al entonces Gerente del Terminal Portuario Salaverry, Julio Tam,
para la Tesis Planeamiento Estratégico del Puerto de Salaverry. Escuela de Posgrado de la PUCP.

“Y usted que estaba en tantos puertos, (cémo lo ve a Salaverry, qué futuro le ve?

Yo lo veo un buen futuro, aqui en la Libertad se estd desarrollando el proyecto Chavimochic, que ya va
para la tercera etapa; entonces hay una cantidad de contenedores que se van pues por Callao o por
Faita, y eso se debe porque no hay una linea regular, una linea regular de contenedores que venga
acd, porque también hay otros factores como cierre de puertos y eso dfecta a un barco de
contenedores por ejemplo de NCC, MAERSK. {...)”

[subrayado agregado]
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En consecuencia, las lineas navieras que pretenden demandar el Servicio Relevante a la
Nave no veran como una alternativa viable el Termina Portuario Salaverry.

En esa misma linea, el Puerto Bolivar que no cuenta con equipamiento similar ala del TPP,
no seria una opcion factible para las lineas navieras que pretendan sustituir el TPP por el
Puerto Bolivar.

En contraste con lo anterior, del Cuadro N° 1 también se observa que el Terminal Norte
Multipropésito, el Terminal Muelle Sur y el Puerto de Guayaquil tienen infraestructura
para atender naves con mayor capacidad y con mayor equipamiento. En tal sentido, es
razonable esperar que las lineas navieras no tendrian ningun problema en recalar en el
Terminal Muelle Norte y el Terminal Muelle Sur, ambos ubicados en el Terminal Portuario
del Callao, ni tampoco en el Puerto de Guayaquil, en el Ecuador.

No obstante, como se ha mencionado, uno de los factores que consideran las lineas
navieras para decidir en qué terminal recalar es si estd dentro de su ruta. En tal sentido,
es valido contrastar si los referidos terminales representan alternativas viables al TPP, y no
terminales complementarios.

Al respecto, el Gréfico N° 8 muestra que la mayoria de las lineas navieras que son atendidas
en el TPP, han recalado previamente en el Terminal Portuario del Callao y posteriormente
se trasladan al Puerto de Guayaquil, Ecuador, o de otros paises®. Estas caracteristicas
estarian indicando que el TPP y los terminales ubicados en el Callao y en el Guayaquil
deberian identificarse como terminales complementarios. Es decir, las lineas navieras
considerarian a dichos terminales como complementarios toda vez que pueden ser parte
de una misma ruta.

49

Ver:
http://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/bitstream/handle/123456789/7434/AVALOS CHOY PLANEAMIENTO PUE

RTO SALAVERRY.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Por

ejemplo, el Puerto de Balboa en Panama. En el resto, se puede encontrar al puerto de Buenaventura en

Colombia, Puerto de Esmeralda en Ecuador, entre otros.
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GraficoN° 8
Participacién de naves atendidas en el TPP, segiin puerto anterior en el que fueron
atendidas, 2012 - 2017
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Fuente: TPE.

Elaboracion: Gerencia de Regulacidn y Estudios Econdmicos de OSITRAN.

En consecuencia, el mercado geografico relevante del Servicio Relevante a la Nave que es
demandado por las lineas navieras que prestan el servicio regular estaria enmarcado en el
TPP.

Por otro lado, con relacién al servicio de fletamento, cabe precisar que este corresponde
a la contratacion de espacios (total o parcial) de un buque, para efectuar uno o varios viajes
o bien para utilizarlo por un periodo de tiempo. Los buques bajo el servicio de fletamento
se caracterizan por estar, principalmente, asociados a carga a granel (sélida o liguida) y
fraccionada.

A diferencia del servicio regular, en el servicio de fletamento no se realiza una seleccién
previa sobre en qué terminal a recalar, toda vez que la dindmica en este mercado
corresponde a que el demandante del servicio de transporte maritimo
(exportador/importador) contrata al buque y le sefiala en qué terminal o terminales debe
recoger o descargar el(los) producto(s) que va a transportar. En tal sentido, la capacidad
de decisién del buque es limitada y se circunscribe basicamente a lo que se pacta con el
demandante del servicio.

Por consiguiente, el mercado geografico relevante para los buques bajo la modalidad del
servicio de fletamento estd relacionado directamente con el dmbito de influencia o
mercado geografico de los usuarios que demandan este servicio, el cual, como se ha
sefialado, corresponde a aquellos exportadores/importadores de carga del tipo sélida‘a
granel, liquido a granel y fraccionada.

Este analisis se puede asemejar al que recomienda la Comisién Europea con relacién a la
influencia de las preferencias de los consumidores finales en la sustituibilidad entre
productos para los compradores directos. Al respecto, las Directrices relativas a las
restricciones verticales de la Comisién Europea sefialan: en caso de distribucién de bienes
finales, serdn las preferencias de los consumidores finales las que influirdn o determinaran,
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por lo general, qué son sustitutos para los compradores directos. Un distribuidor, en
calidad de revendedor, no puede ignorar las preferencias de los consumidores finales
cuando adquiere bienes finales®.

En el caso particular, la preferencia de los bugques por uno u otro terminal estaria
influenciado por las preferencias de los usuarios finales, que en este caso serian los
importadores o exportadores.

En consecuencia, respecto al mercado relevante del Servicio Estandar a la Nave se puede
mencionar que existe una separacion del mercado geografico entre los bugues que
prestan el servicio regular y los que prestan el servicio de fletamento. Los primeros tienen
como mercado geografico relevante al TPP. En cambio, el mercado geografico de los
buques que brindan el servicio de fletamento depende en gran medida de las decisiones
de quienes demandan sus servicios; por lo que dicho mercado geografico relevante estd
influenciado por el mercado geogréfico de los que demandantes del Servicio Relevante a
la Carga de Sélida a Granel, Liquida a Granel o Fraccionada.

Del Servicio Relevante a la Carga

Como se ha procedido en la determinacién del mercado del servicio relevante, para la
determinacién del mercado geografico relevante es necesario analizar el Servicio
Relevante a la Carga segln tipo de carga. Es decir, Servicio Relevante a la Carga en
Contenedores, Servicio Relevante a la Carga Fraccionada, Servicio Relevante a la Carga
sélida a Granel, Servicio Relevante a la Carga Liquida a Granel y Servicio Relevante a la
Carga Rodante.

En cuanto al Servicio Relevante a la Carga en Contenedores se debe identificar cudles
serian los terminales portuarios que reciben o pueden recibir carga en contenedores bajo
similares o mejores condiciones a las que se esta recibiendo actualmente en el TPP. Esto
altimo, en el sentido de similar calidad del servicio, precio, eficiencia, entre otros factores.
Asimismo, es necesario analizar si los demandantes del servicio pueden trasladarse sin que
sus costos se incrementen de manera significativa respecto al costo que estd asumiendo
por demandar el servicio en el TPP.

En ese sentido, partiendo del Cuadro N° 1 del presente informe, el Terminal Portuario
Salaverry y el Puerto de Bolivar no presentan las caracteristicas que podrian conducir a
que dichos terminales sea una alternativa razonable para los que demandan el Servicio
Estandar a la Carga en Contenedores, ya que ambos terminales no cuentan con los equipos
necesarios, como gruas pértico de patio (RTG), unidades de reach stackers o gruas poérticos
STS, para realizar una operacién mas eficiente del servicio (equipamiento con el que si
cuenta el TPE). En particular, el Terminal Portuario Salaverry entre el 2013 y 2017 movilizéd
1 363 unidades de contenedores, de los cuales 1 080 corresponde al 2017 y el resto entre
el 2013 y 2014. Lo anterior evidencia la existencia de una poca demanda del servicio
vinculado a contenedores en el referido terminal.

Estas conclusiones van en linea con algunas afirmaciones de los agentes participantes de
dicho mercado referidas a que debido a la infraestructura del Terminal Portuario de

50 Comunicaciones procedentes de las Instituciones, Organos y Organismos de la Union Europea. Comisién Europea.
Directrices relativas a las restricciones verticales, {2010/C 130/01). COMUNIDAD EUROPEA, 2000, pag. 20.
Disponible en: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:130:0001:0046:ES:PDF.
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Salaverry hace que las empresas agroexportadoras prefieran embarcar sus productos por
TPP o por el Puerto del Callac. Asimismo, y como se ha mencionado en los parrafos
anteriores, la no afluencia de lineas portacontenedores en este terminal genera el mismo
efecto.”?

117. En contraste con lo anterior, el Terminal Norte Multipropésito, el Terminal Muelle Sur y el
Puerto de Guayaquil presentan caracteristicas de contar con infraestructura %
equipamiento superior, en cuanto a capacidad y cantidad, en comparacion al TPP. Por
ejemplo, el Terminal Norte Multipropdsito cuenta con 12 grdas de patio RTG eléctricas y
dos gruas de patio RTG; por su parte, en el Terminal Muelle Sur cuenta para la
manipulacion de los contenedores con 30 chasis y tréiler y dos reach stackers. En cuanto
al Puerto de Guayaquil, este cuenta con 23 grdas RTG, 3 grias méviles y 10 reach stackers.

118. Lo anterior también estd asociado a otro elemento diferenciador entre terminales
portuarios y es la calidad de servicio portuario que se brinda en cada terminal. Al respecto,
como una variable proxy se puede considerar a los niveles de servicio que deben cumplir,
por obligacién contractual, tanto los operadores del TPP como los del Terminal Norte
Multipropésito y el Terminal Muelle Sur. Dicha obligacidn les exige a los respectivos
concesionarios, por ejemplo, no demorarse mas de 20 minutos en la recepcion o entrega
de la carga. Asimismo, que el Concesionario debe movilizar como minimo 25
contenedores/hora-graa, en promedio trimestral®,

119. De igual manera, el Puerto de Guayaquil que esta concesionado a la empresa Contecon
Guayaquil S.A. presenta obligaciones contractuales sobre calidad del servicio. De acuerdo

51 Entrevista realizada el 6 de noviembre de 2015 al Representante de Agencia de Aduanas ITURRI, Marco Gonzales,
para la Tesis Planeamiento Estratégico del Puerto de Salaverry. Escuela de Posgrado de la PUCP.

“..)

Ahora usted nos decia los costos de las tarifas de ENAPU acd en el puerto Salaverry son 30% mds caro que
en otros puertos.

—Es por eso que muchos de la agricultura se va hacia Paita. En los productos agroindustriales. Antes
embarcdbamos cada semana, mds de 200 a 350 contenedores semanales.

éSemanales? éDe qué afio estamos hablando?

— Como 7 a 8 afios.

Y A qué se debe que se dejaron de embarcar por aqui?

— Porque a ellos, los productores le salian mds barato pagar el transporte de sus productos vig terrestres al
Callao o a Paita y embarcarlos por ahi.

(..}

Entrevista realizada el 6 de noviembre de 2015 al director de la Autoridad Portuaria Regional, Humberto Flores.

“..)

El drea influencia écudl es?

~—Ancash, norte de Ancash y Cajamarca, San Martin y Lambayeque. Por ejemplo Lambayeque ha estadg-
moviendo 10 mil contenedores, exportando 10 mil contenedores, su movimiento total es de 20 mil,
contenedores. Hablemos de TEUs que es la unidad de medida. Esos contenedores deberia ser por naturaleza’
deben ser parte de este negocio de acd.

¢Y lo estdn Illevando al Callao?

— Claro. Al Callao y Paita.

éY por qué?

—cPor qué se van para alld? Porque no podemos exportar estos contenedores acd, no hay condiciones, no

vienen las lineas.

(..

52

Este nivel de productividad es exigible para las tres concesiones (TPP, Terminal Norte Multipropdsito y Terminal
Muelle Sur).
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a su contrato de concesién dicha empresa debe cumplir con algunos indicadores de
desempefio, tal como el tiempo méximo de ocupacién de los buques en el terminal.
Adicionalmente, el contrato de concesidn establece la facultad a la Autoridad Portuaria de
Guayaquil de realizar una auditoria anual en la que se evalda, entre otros aspectos, la
calidad y confiabilidad de los servicios, la productividad y eficiencia operativa del
concesionario.>

120. Por su parte, como se ha venido mencionado, durante el periodo de anilisis, el Terminal
Portuario Salaverry era administrado por ENAPU S.A., por lo que no presentaba
obligaciones contractuales que los obligue a cumplir con ciertos niveles de servicio y
productividad, lo cual podria generar incentivos perversos al operador del terminal para
extender el tiempo de estadia de la nave para asi generar mayores ingresos, mas aun si se
considera que el terminal no presenta estados de saturacién de muelle.

121. Sin perjuicio de ello y, a pesar de que actualmente el concesionario ya inicié operaciones,
el propio contrato de concesidn establece un periodo de seis meses (periodo de
adecuacion) en el que el concesionario aun no tiene la obligacién de cumplir con los niveles
de servicio. Por tanto, el Terminal Portuario Salaverry no seria una alternativa razonable
del TPP.

122. De lo anterior, se evidencia que el Terminal Portuario Salaverry y el Puerto Bolivar no
serian opciones reales para los demandantes del Servicio Estandar a la Carga en
Contenedores en el TPP y, por el contrario, el Terminal Norte Multipropésito, el Terminal
Muelle Sur y Puerto de Guayaquil presentan caracteristicas de infraestructura,
equipamiento y calidad de servicio que no generarian alguna restricciéon para que los
demandantes del referido servicio puedan movilizar sus productos en similares
condiciones que en el TPP.

123. Sin perjuicio de ello, es importante la evaluacion de otros elementos en la toma de
decisiones de los exportadores de carga en contenedores para la eleccién de un terminal,
tales como los costos de transporte terrestre. Dichos costos, en estos casos, por las
caracteristicas del producto (contenedor) estan directamente asociadas a las distancias
del lugar de produccién de las empresas exportadoras a los terminales portuarios.

124. Para el analisis descrito en el parrafo anterior, es importante identificar la ubicacién de las
empresas que demandan dicho servicio. Al respecto, el Grifico N° 9 muestra una
participacién por region de las empresas que movilizan aproximadamente el 90% de la
carga de contenedores a través del TPP. Como se observa en el referido gréfico, las
principales empresas se concentran en tres regiones, a saber, regién Piura, Lambayeque y
La Libertad con participaciones de 65,7%, 10,1% y 5,1%, respectivamente. Es importante
también mencionar que, dentro del grupo de otros, se encuentran las regiones de Tumbes,
Cajamarca y Amazonas.

53 Clausulas 41 y 85 del contrato de concesién.
Ver:http://www.apg.gob.ec/files/CONTRATO%20DE%20CONCESION%20APG%20-%20CONTECON%2001-05-

2007.pdf, pag. 37 y 38.
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GraficoN° 9
Procedencia de las empresas que movilizan carga en contenedores a través del TPP,
seglin region, 2012 -2017

Otros
! 19,2%

La Libertad
5,1%

Lambayeque
10,1%
Piura
65,7%

Fuente: TPE y Sunat.
Elaboracidn: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos de OSITRAN.

Dentro de las principales empresas se pueden destacar, por su mayor volumen movilizado,
a: Gandules Inc. S.A.C. {Lambayeque), Camposol S.A. (Piura), Perales Huancaruna S.A.C.
(Lambayeque), Productora Andina de Congelados S.R.L. (Piura), Seafrost S.A.C. (Piura) y
Sociedad Agricola Rapel S.A.C. (Piura). Sobre el particular, se evalda en cuanto podrian
incrementar sus costos de transporte terrestre respecto a cambiar el TPP por los
terminales portuarios ubicados en el Callao.

En el Cuadro N° 2 se muestran las distancias de las principales empresas exportadoras
desde su centro de produccion hasta el TPP y los terminales portuarios ubicados en el
Callao y el Puerto de Guayaquil. Del referido cuadro se desprende que para las principales
empresas cambiar de terminal portuario representaria que sus productos sean
trasladados, en el mejor de los casos, el doble de distancia de lo que actualmente realizan
para embarcar a través del TPP. En el peor de los escenarios, este recorrido podria
representar mas de 200 veces del recorrido actual (tal es el caso de la empresa Seafrost
S.A.C. que se ubica a una distancia de 4,3 kildémetros del TPE y 2 1 038 km de los terminales
ubicados en ei Callao).

Cuadro N° 2
Distancias a los terminales del Callao, Guayaquil y el TPP desde plantas de produccion
de las principales empresas que movilizan carga en contenedores a través del TPP
(Kilémetros)

Planta de Planta de produccidn- Planta de
Empresa Regidn produccién-TPC Puerto Guayaquil produccion-TPE B/C
{A) (8) ) (
Gandules Inc. S.A.C. Lambayeque 827,0 725,0 337,0 25 22
Camposol S.A. Piura 1025,0 474,0 71,4 14,4 6,6 '
Perales Huancaruna S.A.C. Lambayeque 772,0 11330 310,0 2,5 3,7
Productora Andina de Congelados S.R.L. Piura 1018,0 467,0 62,5 16,3 7,5
Seafrost S.A.C. Piura 1038,0 519,0 4,3 241,4 120,7
Sociedad Agricola Rapel S.A.C. Piura 998,0 515,0 112,0 8,9 4,6

Fuente: Pagina Web de las empresas y Google maps.
Elaboracion: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.
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En tal sentido, se puede sefialar que para los principales exportadores que movilizan carga
en contenedores a través del TPP existen pocos incentivos de trasladar su carga a través
de alguno de los terminales ubicados en el Callao. Esta conclusién respecto a los
principales demandantes del servicio en cuestién se puede extrapolar al resto de
empresas, mas aun si se considera que dichas empresas movilizan un menor volumen por
lo que sus costos de transporte, en términos unitarios, serian mayores.

En conclusion, el mercado geogréfico relevante para el Servicio Relevante a la Carga en
Contenedores estd conformado por las regiones Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque
y La Libertad.

Con respecto al Servicio Relevante a la Carga Sélida a Granel, que se caracteriza por
movilizar principalmente carga de importacién, se debe identificar qué terminales
portuarios pueden brindar dicho servicio. Al respecto, los terminales m&s cercanos que
podrian recibir este tipo de carga son el Terminal Portuario Salaverry y ef Terminal Norte
Multipropésito y el Puerto de Guayaquil.

Como se ha sefialado, el Terminal Portuario Salaverry cuenta con capacidad para importar
carga del tipo sdlida a granel, tales como, fertilizantes, trigo, entre otros. Para ello, utilizan
los equipos de las naves vy, al igual que en el TPP, se realiza una descarga directa a los
camiones.

Imagen N° 1
Descarga de carga sélida a granel, Terminal Portuario Salaverry

Fuente: Memoria Anual 2016, ENAPU.

131. Por consiguiente, el Terminal Portuario Salaverry seria, en principio, una opcién real para

los importadores de este tipo de carga. Sin embargo, es vélido preguntarse si para dichos
importadores les representa altos costos el reemplazar o sustituir el TPP por el Terminal
Portuario Salaverry. En tal sentido, es importante identificar quiénes son las empresas
importadoras y la ubicacién de sus plantas de produccién o de almacenamiento.

35de 53



132.

133.

134.

135.

Segun la informacién de la Sunat, los principales importadores son Cemento Pacasmayo
S.A., que importa principalmente escorias granuladas de la siderurgia®® y cemento sin
pulverizar®>; Molinos & Cia. S.A. e Inkafert S.A.C., que importan fertilizantes mediante los
productos trea perlada® y sulfato de amonio®’; Molinera Inca S.A.%8, que importa trigo® y
Yara Peru S.R.L. que importa sulfato de amonio.

Las empresas antes mencionadas se encuentran ubicadas en la zona de influencia del TPP.
Asi, Cemento Pacasmayo S.A. %, Molinos & Cia. S.A., Inkafert S.A.C., Yara Peru S.R.L%y
Molinera Inca S.A. tienen sus plantas de produccién en Piura. Adicionalmente, Yara Peru
S.R.L. cuenta también con plantas en Chiclayo y Cajamarca, zonas cercanas a dicho
terminal.

En tal sentido, los costos de transporte en que incurrian estas empresas serian desde el
Terminal Portuario de Salaverry a sus plantas de produccién en Piura. Sin embargo, es
importante notar que estas mismas empresas también tienen plantas de produccién en
zonas de influencia del Terminal Portuario Salaverry e importan también a través de dicho
terminal. En tal sentido, es razonable pensar que la evaluacién de los costos de transporte
terrestre ya ha sido realizada por dichas empresas.

Efectivamente, es razonable pensar que, si los costos de transporte terrestre para estas
empresas fueran menores a la opcidn que realizan actualmente (esto es, importar a través
de ambos terminales) se hubiesen decido por un terminal y trasladado su carga desde
dicho terminal a las distintas plantas de produccion. En tal sentido, el Terminal Portuario
de Salaverry representaria para los demandantes del Servicio Relevante a la Carga Sélida
a Granel en el TPP un terminal complementario, mds que un terminal sustituto. Ello se
puede observar en el Grafico N° 10, el cual muestra que luego de descargar los productos
fertilizantes o cemento en el TPE, la mayoria de los buques graneleros contintan su
trayecto para realizar otra descarga en el Terminal Portuario Salaverry para los mismos
usuarios®.

54 Através de la subpartida arancelaria 2618000000.
55 Através de la subpartida arancelaria 2523100000.
56 A través de la subpartida arancelaria 3102101000.
57 Através de la subpartida arancelaria 3102210000.

58

Es importante sefialar que segln informacidn de Sunat esta empresa presenta baja de oficio en el 2016. Sin

embargo, era una de las mas importantes en la importacién de trigo hasta esa fecha.

59

A través de la subpartida arancelaria 1001991000. Segtn informacion de la Sunat esta empresa se encuentra baja

de oficio a partir del 2016. Sin embargo, ha sido relevante dentro del periodo 2012 — 2017.

60
61
62

Cuenta con plantas de cemento, de concreto y prefabricado.
Que absorbi6 a la empresa Corporacién Misti S.A. en octubre de 2014.
Cabe mencicnar que esta continuacion de trayecto no implica que sea un servicio de linea regular. En efecto, como

se ha mencionado en parrafos anteriores, el servicio tramp implica el contratar por tiempo o capacidad el buque,
lo cual no implica necesariamente que la carga sea trasladada a un solo terminal. Esto se puede observar de la
informacién de Sunat, que muestra que un mismo cliente descarga su producto en el TPE y luego en el Terminal
Portuario Salaverry o TPE y luego en el Terminal Norte Multipropésito del Callao.
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Grafico N° 10
Participacién de naves atendidas en el TPP, segtin puerto posterior en el que fueron
atendidas, 2012 - 2017
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Fuente: TPE.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.

En el gréfico anterior se observa también que 5,9% de los buques graneleros gque son
atendidos en el TPP contindan su trayecto hacia el Terminal Norte Multipropésito. Este
pequefio porcentaje representa a las empresas que, adicionalmente a tener plantas de
produccion en Piura, también las tienen en Lima. Tal es el caso de Inkafert S.A., Molinos &
Cia., Yara Perd S.R.L., entre otras.”® Ello es un indicio de que el TPP y el Terminal Norte
Multipropdsito, mdas que terminales sustitutos, pueden considerarse terminales
complementarios.

Adicionalmente, considerando que la mayoria de los demandantes del Servicio Relevante
a la Carga Sdlida a Granel se concentran en Piura y dada la distancia entre dicha regién y
el Callao (ver Cuadro N° 2), se puede concluir que sustituir el TPP por el Terminal Norte
Multipropdsito implicaria asumir altos costos de transporte terrestre y, por tanto, la
posibilidad de hacerlo es minima.

Alo anterior se suma el hecho que los demandantes del servicio bajo analisis que no hacen
uso de mas de un terminal portuario peruano descargan pequefios volimenes de este tipo
de carga®, menores a 1 000 toneladas. Por lo tanto, la sustitucién de terminales en
términos de costo unitario representaria a dichas empresas incrementos mayores en
costos respecto a las empresas que movilizan carga con mayor volumen.®

En tal sentido, para los demandantes del servicio bajo analisis no existe una alternativa
viable al TPP. Y, por tanto, el mercado geografico relevante para el Servicio Relevante a
la Carga Sdlida a Granel esta determinado por la regién de Piura.

8 Es preciso mencionar que, luego de realizar la descarga en el Terminal Portuario Salaverry, algunas naves se dirigen
al Terminal Norte Multipropdsito. En particular, de la informacién de la Sunat se puede evidenciar que esto ocurre
con carga perteneciente a la empresa Yara Pertd S.R.L. .

6 Cabe precisar que el término “pequefio” esta referido a cantidades reducidas en comparacion al volumen que
importan otras empresas para este mismo tipo de carga.

8 Una de las empresas que realiza la importacién de volimenes pequefios es Seafrost S.A.C. cuya Gnica planta de
produccién se ubica en Paita y descarga pescado congelado a granel (a través de las subpartidas arancelarias
303420000, 303430000, entre otras). Esta empresa descarga, en promedio, menos de 500 toneladas por
manifiesto de carga.
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En el caso del Servicio Relevante a la Carga Fraccionada, al igual que sucede con la carga
sélida a granel, la mayor parte de las mercancias movilizadas constituyen carga de
importacién. Efectivamente, un poco més de las dos terceras partes de la carga
fraccionada movilizada entre el 2012 y el 2017 corresponde a dicho proceso; mientras que
el resto corresponde a carga de exportacion.

Al respecto, los terminales mas cercanos que también podrian recibir este tipo de carga
son el Terminal Portuario Salaverry y el Terminal Norte Multipropdsito. En el Terminal
Portuario Salaverry, al igual que en el TPP, se utilizan los equipos de las naves para
desembarcar este tipo de carga. En tal sentido, este terminal podria ser una alternativa
para los demandantes del servicio bajo anlisis.

Al respecto, segln la informacién de la Sunat, las empresas que han importado mayor
volumen de carga fraccionada a través del TPP, entre el 2012 y el 2017, son: Petrdleos del
Perd S.A., Miromina S.A., Unimag S.A., South American Drilling S.A.C., Trupal S.A., Empresa
Siderurgica del Per( S.A.A., Sarens Pery S.A.C. y Sucden Peru S.A. Estas representaron
alrededor del 50% de la carga fraccionada importada durante el referido periodo.

Dichas empresas importaron productos como tubos de acero, barras de hierro o acero,
ma&quinas y aparatos industriales, entre otros. En particular, la empresa Trupal importd
papel y cartén® y, la empresa Sucden Perd S.A. importé azicar en sacos de 50 kg®’.

Adicionalmente, se observa que estas empresas tienen sus plantas de produccién o
almacenes en la regién Piura. Por ejemplo, Petréleos del Pert S.A. y Sarens Perd S.A. se
encuentran en la provincia de Talara, Miromina S.A. tiene un almacén en provincia de
Paita, Unimaq S.A. tiene una sede ubicada en la provincia de Piura y South American
Drilling S.A.C. tiene sedes en Piura y Paita.

En tal sentido, una vez identificadas las principales empresas que demandan el servicio y
conociendo su ubicacidn geogréfica, es importante evaluar si para estas empresas cambiar
el TPP por el Terminal Portuario Salaverry representa un incremento importante en sus
costos. Al respecto, un factor que nos puede dar una aproximacion en la variacioén de sus
costos es la distancia relativa que tendria en su traslado desde el Terminal Portuario
Salaverry hasta los almacenes en la regién de Piura, en comparacion a la distancia que
recorren en la actualidad.

En el Cuadro N° 3 se muestra la distancia entre un grupo de las principales empresas
respecto al TPP y al Terminal Portuario Salaverry. A partir de dicha informacion, se puede
desprender que las distancias con respecto al Terminal Portuario Salaverry al menos

aumentan cinco (5) veces en comparacion a los trayectos que realizan actualmente al
utilizar el TPP.

6 Mediante la subpartida arancelaria 4804110000.
67 Mediante la subpartida arancelaria 1701140000.
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CuadroN° 3
Distancias al Terminal Portuario Salaverry y el TPP desde las plantas de produccion de
las principales empresas que movilizan carga fraccionada a través del TPP
(Kilometros)

Planta de producciona - Plantade
Empresa Provincia - Region T.P Salaverry produccion a IRP AIB
(B)

Petropery S.A. Talara - Piura 561 108 5,2
Miromina S.A. Paita - Piura 534 2,3 232,2
Unimag S.A. Piura - Piura 449 52,8 8,5
South Amercan Drilling S.A.C. Piura - Piura 446 58 7.7
Sarens Pert S.A.C. Talara - Piura 560 107 5,2

Fuente: Paginas Web de las empresas y Google maps.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN.

147. De lo anterior, se desprende que, si los importadores deciden trasladar su carga por el
Terminal portuario Salaverry y no por el TPP, sus costos de transporte terrestre podrian
incrementarse significativamente. En tal sentido, este factor podria ser el elemento gue
desincentive o restringa a los importadores a considerar como una opcidn viable el
Terminal Portuario Salaverry.

148. En cuanto a si el Terminal Norte Multipropdsito del Callao es una opcién viable, en
principio, siguiendo con el Cuadro N° 3 es posible llegar a la misma conclusién que en el
caso del Terminal Portuario Salaverry, mas aun si la distancia respecto al puerto del Callao
es alin mayor.

149. Sin perjuicio de lo anterior, un elemento adicional que se observa en el caso del Terminal
Norte Multipropésito del Callao es la complementariedad que puede existir entre el TPP y
el Puerto del Callao para las empresas que tienen plantas de produccién o almacenes en
ambas zonas de influencia. En efecto, en el periodo 2012 -2017, la mayoria de naves que
recalaron en el TPP (51,8%) tuvieron como préximo destino el Puerto del Callao. 6

150. Por tanto, el Terminal Portuarios Salaverry y el Terminal Norte Multipropésito no serian
opciones reales para los demandantes del Servicio Relevante a la Carga Fraccionada. En
consecuencia, el mercado geogréfico relevante para dicho servicio esta determinado por
la regidn Piura.

151. En el caso del Servicio Relevante a la Carga Liquida a Granel, a diferencia de los tipos de
carga analizados previamente, se observa que ella corresponde, en su mayoria, al proceso
de exportacion. Ciertamente, la exportacion representa el 66,8% de la carga movilizada
total, desde el 2012 al 2017. El resto de la carga movilizada se concentra en la importacién
(16,9%) y el transbordo (16,1%). En tal sentido, el andlisis de los proveedores alternativos
para este servicio relevante se centrara en los exportadores.

152. Al respecto, al igual que en los otros tipos de carga, un primer andlisis parte de la
posibilidad de que el Terminal Portuario Salaverry sea una opcién viable para estos
usuarios. En tal sentido, se debe identificar al(los) principal(es) usuario(s) del servicio bajo
analisis y los principales productos que se embarcan. Esto ultimo es importante toda vez

6  De la informacion de la Sunat, se evidencia que empresas como Miromina S.A., Savia Per(i S.A. y Unimagq S.A. que
cuentan con locales en Piura y Lima realizan sus importaciones, tanto por el TPP como por el Puerto del Callao.
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que, si bien es un mismo tipo de carga, existen productos que tienen distintos
tratamientos, por ejemplo, los aceites o alcoholes.

De la informacion provista por TPE y la Sunat se evidencia que el principal exportador de
carga liquida a granel a través del TPP es la empresa Sucroalcolera del Chira S.A.%%, la cual
exporta el alcohol etilico sin desnaturalizar’.

Al respecto, como se ha sefialado, para la exportacién de alcohol etilico el TPP cuenta con
una tuberia que conecta de manera directa al buque. En tal sentido, en principio, el
Terminal Portuario Salaverry, que es el que se ubica a menor distancia en comparacion a
otros terminales, deberia contar con una infraestructura similar para ser considerado
como parte del mismo mercado geografico relevante. Sobre el particular, segun la
entrevista realizada al técnico operario del Terminal Portuario Salaverry, el referido
terminal cuenta con una tuberia que se conecta con el muelle 2A y 2B para el embarque
de alcohol etilico. Adicionalmente, cuenta con un tanque para almacenar un poco mas de
5 mil toneladas de alcohol™.

éCudnto tiempo tienen los equipos?

— Estas mdquinas, bueno tenemos desde 35 a 40 afios hasta un afio. Recién hemos
comprado una, pero comprar es complicado. Esos son tres tanques de alcohol y cada uno
con capacidad para un millén y medio de litros y uno de tres, o sea seis millones de litros,
mds o menos unas cinco mil y picos de toneladas.

éAhi que almacenan?

— Alcohol etilico. {...) Se va a Holanda, preferentemente a Holanda.

()

Una descarga directa en este caso
— Correcto. En cambio el azucar es carga indirecta, porque como el alcohol si es conveniente
una cantidad bastante alta, 25 mil toneladas para llenar el buque, ahi si conviene
almacenarlo, lo mismo que el alcohol, el alcohol necesita por lo menos unas 4 mil toneladas
¢Y el alcohol como lo cargan hacia el buque?
— Tiene tuberias van al muelle 2, puede ser en el 29 0 2B.

[Subrayado y resaltado agregados.]

Otro de los factores que se debe analizar es el costo de transporte terrestre, el cual esta
asociado a la distancia que deberian recorrer los productos de Sucroalcolera del Chira S.A.
al trasladar toda su operacién de exportacién del TPP al Terminal Portuario Salaverry. Al
respecto, dicha empresa se ubica en la regidn de Piura y, al igual que la carga fraccionada
y sélida a granel, la distancia respecto al Terminal Portuario Salaverry deberia ser un factor
importante. Ello se puede evidenciar de la afirmacién de dos participantes del mercado,
primero, tomando en consideracién la entrevista realizada al representante de la agencia
de aduanas Iturri’:

¢Y hay clientes que han salido aparte de los contenedores que estdn dejando o han dejado
Salaverry para ir a Paita o Callao? Porque si deberian hacerlo por acd necesariamente.
— En lo que se refiere a productos agro industriales si, pero en lo que se carga a granel no, -

les sale mds caro. Porque es el tnico puerto por el que puede embarcar, porque Paita es muy ;- -

lejos (...)

69

Es una empresa que pertenece al Grupo Romero a través de la empresa Cafia Brava.

70 Mediante la partida arancelaria 2207100000.

71
72

Entrevistas de la Tesis Estratégico del Puerto de Salaverry, Op cit., p. 236 (apéndice H).
Entrevista realizada para la Tesis Estratégico del Puerto de Salaverry, Op cit., p. 159 (Apéndice A).
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[Subrayado y resaltado agregados.]

En esa misma linea, el director de la Autoridad Portuaria Regional’® sefiala gue la carga
que es exportada a través del Terminal Portuario Salaverry estd asociada, principalmente,
a su zona de influencia:

éQuiénes considera Ud. son sus competidores directos?
—A ver, Chimbote por la infraestructura que tiene no es comparable con Salaverry. Paita no
creo gue sea competidor pues tiene su propia produccion, tal cual Salaverry.

éCudl cree Ud. es la distincién del Puerto?
—La cercania a la fuente de produccion.

[Subrayado y resaltado agregados.]

Por consiguiente, de dichas afirmaciones se evidencia que la distancia para este tipo de
carga es un elemento importante y se espera que, para las empresas que se ubican en la
zona de influencia de TPP, el Terminal Portuario Salaverry no represente una alternativa
viable.

En consecuencia, el Terminal Portuario Salaverry no seria parte del mercado geografico
del Servicio Relevante a la Carga Liquida a Granel. Bajo dicha premisa, el Terminal Norte
Multipropdsito tampoco perteneceria al mismo mercado geografico toda vez que
presentaria una mayor distancia que la que presenta el Terminal Portuario Salaverry.

De lo anterior, el mercado geografico relevante del Servicio Relevante a la Carga Liquida
a Granel esta determinado por la region Piura.

Finalmente, en el caso del Servicio Relevante a la Carga Rodante a diferencia de los otros
tipos de carga, no existe informacién respecto a la movilizacién de este tipo de carga a
través del TPP. En ese sentido, se puede partir de cudles son los principales importadores
de carga rodante a nivel nacional, toda vez que estos podrian ser los potenciales
demandantes del Servicio Estdndar a la Carga Rodante en el TPP.

Segun informacién de la Sunat, los principales importadores de este tipo de carga son las
empresas Toyota del Perd S.A., Automotores Gildemeister-Perti S.A., Kia Import Peru
S.A.C., Derco Perd S.A,, Crosland Motors S.A.C., Maquinarias S.A., General Motors Per
S.A., Euro Motors S.A., Indian Motos E.l.R.L. y Diveimport S.A. que en conjunto
representan alrededor del 80% de la carga rodante movilizada a través del Terminal
Portuario del Callac’™.

Todas estas empresas almacenan sus vehiculos en locales ubicados en Lima
Metropolitana. Por lo que, aun cuando estas empresas tienen la posibilidad de importar
carga rodante a través del TPP, preferirian importar por el Terminal Portuario del Callao
como lo hacen actualmente. En tal sentido, el Terminal Portuario del Callao es una
alternativa real para las principales empresas importadoras de carga rodante.

o 53 Entrevista realizada para la Tesis Estratégico del Puerto de Salaverry, Op cit., p. 194 (Apéndice C)
7 Considerando las partidas arancelarias 8701, 8702, 8703 y 8704 entre el 2012 y el 2017.
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En consecuencia, el mercado geogréfico relevante del Servicio Relevante a la Carga
Rodante estaria conformado por las regiones de Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque,
La Libertad y toda la zona de influencia del Terminal Portuario del Callao.

Del Servicio Relevante de Transbordo

La determinacién del mercado geografico sobre el Servicio Relevante de Transbordo tiene
la particularidad que se realiza para un servicio empaquetado. Ello podria hacer que la
decisién de los demandantes del servicio respecto a las posibles alternativas al TPP se
encuentre influenciada por las caracteristicas o condiciones de algunos de los servicios que
son parte del paquete de servicios.

En particular, como se ha visto, el Servicio Relevante de Transbordo esta conformado por
el Servicio Relevante a la Nave y el Servicio de Transbordo. Al primero de estos, se le ha
determinado como mercado geografico al TPP, siendo una de las razones, la presencia de
complementariedad con otros terminales portuarios que presentan las mismas
caracteristicas, tales como, el Terminal Norte Multipropdsito, Terminal Muelle Sur y el
Puerto de Guayaquil.

Dicha complementariedad se fundamenta en que, cuando la linea naviera presta el
servicio regular, lo realiza estableciendo previamente horarios y frecuencias; pero, en
particular, una ruta que esté conformada por una serie de terminales portuarios. En esa
linea, las alternativas de terminales que tiene la nave para demandar el servicio de
transbordo se circunscriben a los terminales que conforman la ruta que sigue dicha nave.

Ahora bien, cuando la nave elige un terminal para demandar el servicio de transbordo
como una actividad frecuente, lo hace por que dicho terminal tiene la caracteristica de ser
un puerto hub, a partir del cual se puede redistribuir la carga a los terminales finales
(spoke)’®. Esto se puede evidenciar con una importante cantidad de operaciones o
volumen movilizados bajo el marco del transbordo. Es decir, un puerto hub deberia
presentar como una de sus caracteristicas que un volumen significativo de la carga que
moviliza sea bajo la operacion de transbordo.

Sin embargo, si el trafico de carga bajo el esquema de transbordo que se presenta en un
terminal es poco significativa, lo mdas probable es que dicho terminal sea elegido por
circunstancias imprevistas o que la nave no tenga otra opcién que demandar el servicio de
transbordo en dicho terminal. Lo anterior, podria estar explicado por la rigurosidad que
deben mantener las lineas que brindan el servicio regular, que como se ha mencionado se
rigen bajo horarios que deben de cumplir en cada terminal. Y que en el caso de las naves
que brindan el servicio de transporte maritimo bajo la modalidad de fletamento no
tendrian otra opcién toda vez que la eleccion del puerto pasa por la decision del
consignatario de la carga.

H
|

Al respecto como se ha mencionado en la seccién V1.2, A. Mercado del Servicio Relevante;.

la carga de transbordo en el TPP representd menos del 1% entre el 2012 y el 2017, o

independientemente del tipo de carga, lo cual estaria indicando que el servicio de
transbordo solicitado en el TPP, corresponde a circunstancias eventuales o en las que la
nave no tendria otra opcién. Por lo que el mercado geografico estd determinado por el

75 Entendido como terminales que son el destino final de la carga.
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TPP, excepto en el caso de la carga rodante puesto que, como se menciond anteriormente,
no se ha movilizado este tipo de carga a través del TPP.

En suma, se puede sefialar que los mercados relevantes de los Servicios Estdndar estdn
determinados segun el cuadro que se detalla a continuacion:

Cuadro N° 4
Mercados relevantes de los Servicios Estandar brindados en el TPP

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Nave y, los servicios de
.. Amarre/desamarre y Alquiler de amarradero.

Servicio a la NaveV / y Al
Mercado geografico: El Terminal Portuario Paita

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga a Contenedores,
Rodante y el conjunto de servicios conformado por manipuleo,
Servicio Estandar a la transferencia, estiba/desestiba.

Carga en Contenedores

Mercado geografico: Las regiones de Piura, Tumbes, Cajamarca,
Lambayeque y La Libertad.

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga y el conjunto de
servicios  conformado por  manipuleo, transferencia,
estiba/desestiba.

Servicio Estandar a la
Carga Fraccionada, Carga
Solida a Granel y Carga

PO G | "’ pe . s B
Liquida a Grane Mercado geografico: La regién Piura.

Servicio relevante: Servicio Estédndar a la Carga y el conjunto de
servicios conformado por manipuleo, transferencia,
Servicio Estandar a la estiba/desestiba.

Carga Rodante
Mercado geografico: Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque, La
Libertad y la zona de influencia del Terminal Portuario del Callao.

Servicio Transbordo de Servicio relevante: Servicio Estandar a la Nave, el servicio de
Carga en Contenedores, Amarre/desamarre, servicio de Alquiler de amarradero y el
Carga Fraccionada, Carga Servicio de Transbordo.

Sélida a Granel y Carga
Liquida a Granel Mercado geogrdfico: El Terminal Portuario Paita

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Nave, el servicio de
Amarre/desamarre, servicio de Alquiler de amarradero y el
Servicio Transbordo de Servicio de Transbordo de Carga Rodante.

Carga Rodante
Mercado geografico: Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque, La
Libertad y la zona de influencia del Terminal Portuario del Callao.

Fuente y elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de OSITRAN. ;
1/ Se esta considerando tanto para el servicio de linea regular como de fletamento, dado que en ambos casos
presentan el mismo mercado relevante.

CONDICIONES DE COMPETENCIA
En el presente apartado se evalla la posibilidad de alguna presién competitiva que podria

enfrentar TPE dentro de los mercados relevantes previamente definidos. Este
comprendera un analisis de barreras de entrada, las cuales son condiciones que reducen
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la tasa de ingreso de nuevos competidores a los mercados relevantes, por debajo de la que
conduciria en un escenario de competencia perfecta.

171. Al respecto, la literatura sobre competencia hace mencién de tres tipos de barreras de
entrada que pueden restringir la competencia, a saber, barreras legales, estructurales y
estratégicas. Las barreras legales son disposiciones normativas que regulan la entrada de
nuevos competidores en determinados sectores. Las barreras estructurales son
caracteristicas del mercado que generan asimetrias en beneficio de las empresas
incumbentes, dificultando la entrada de nuevas empresas. Las barreras estratégicas
consisten en conductas agresivas por parte de las empresas incumbentes orientadas a
generar expectativas negativas en los potenciales entrantes, de tal manera que replanteen
su decisidn de ingreso.

172. En los mercados relevantes del Servicio Estéandar a la Nave, Servicio Estandar a laCargaen
Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada, Servicio Estandar a la Carga Solida
a Granel, Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granely Servicio de Transbordo asociado a
dichos tipos de carga podemos identificar que existen dos posibilidades de competencia.
La primera estd asociada a una competencia potencial, en el sentido que pueda ingresar
otro operador portuario dentro del mercado relevante. Al respecto, como se ha sefialado
en todo el andlisis previo en octubre del 2018 inicio operaciones la empresa adjudicataria
de la concesién del Terminal Portuario Salaverry’® la cual, a partir del analisis y entrevistas
presentados en el apartado del mercado geografico relevante, es razonable esperar que
tenga un grado de influencia sobre el actual mercado relevante del Servicio Estdndar a la
Carga en Contenedores. Sin embargo, las inversiones en infraestructura y equipamiento
que se deben realizar producto de la concesién de dicho terminal tendrian su impacto en
el mediano plazo. Dado ello, no se espera que durante el préximo periodo regulatorio
(2019-2024), el Terminal Portuario Salaverry constituya un competidor efectivo o
potencial del TPP.

173. Para que el Terminal Portuario Salaverry sea una alternativa real al TPP, debe de
implementar, al menos, sus inversiones comprometidas en infraestructura vy
equipamiento, en particular de carga en contenedores toda vez que, como se ha visto, la
carga de tipo fraccionada y a granel (s6lido o liquido) presentan una mayor restriccion
geogréfica que estd asociada a mayores costos de transporte terrestre.

174. Otra de las posibilidades de la existencia de competencia esta referida a la competencia
intraportuaria, es decir, competencia dentro del mismo puerto. Al respecto, se debe
mencionar que, segun lo dispuesto en el Contrato de Concesidn, el Concesionario tiene el
derecho de operar el TPP bajo la modalidad de monoperador. Es decir, TPE tiene el
derecho a la ejecucion y prestacion exclusiva de todos y cada uno de los servicios que se
brinden dentro del 4rea de concesién’’, no estando obligado a brindar facilidades para que
terceras empresas accedan al recinto portuario a prestar servicios, excepto los servicios
de practicaje y remolcaje, los cuales estan sujetos a las disposiciones contenidas en el; -

E! 31 de mayo de 2018 se adjudico la Buena Pro al Consorcio Transportadora Salaverry al haber presentado la
mejor Propuesta Econdmica. El 1 de octubre de 2018 se suscribid el Contrato de Concesion entre el Estado Peruano
y la empresa Salaverry Terminal internacional S.A.

Ver: http://www,provectosapp.pe/moduIos/JER/PIanti!IaProyecto!P.aspx?ARE:O&PFL:Z&JER=7239&SEC=25
Clausula 2.5 del Contrato de Concesion. .

“(...) {iii) el CONCESIONARIO tiene el derecho a la ejecucion y/o prestacion exclusiva de todos y cada uno de los
Servicios que se puedan brindar dentro del referido Terminal a partir de la Toma de Posesién (...)”
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- de OSITRAN. Esta caracteristica constituye la principal barrera de entrada a la prestacién
de servicios en los mercados relevantes antes identificados.

175. Por tanto, se concluye que no existen condiciones de competencia en la prestacién de los
servicios relevantes de los Servicios Estdndar a la Nave, Servicios Estdndar a la Carga en
Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada, Servicio Estdndar a la Carga Sélida
a Granel, Servicio Estdndar a la Carga Liquida a Granel y Servicio de Transbordo asociado a
dichos tipos de carga.
176. Sin embargo, en el mercado relevante del Servicio Estandar a la Carga Rodante y del
Servicio de Transbordo de la Carga Rodante se ha evidenciado la preferencia de los
importadores por el Terminal Portuario del Callao. En efecto, en el referido terminal se
realiza mas del 95% de la importacién de la carga rodante a nivel nacional via maritima’é,
por lo que se demostraria que es un competidor real para los importadores de este tipo
de carga. En consecuencia, el Concesionario carece de poder de mercado en este mercado
relevante.

177.

Finalmente, el cuadro a continuaciéon resume los mercados relevantes previamente
definidos y sus respectivas condiciones de competencia.

Cuadro N° 5
Condiciones de competencia en los mercados relevantes

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Nave.

No existen
condiciones de
competencia

Servicio a la Nave'
Mercado geografico: El Terminal Portuario Paita

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga y el
conjunto de servicios conformado por manipuleo,

. . . No existen
transferencia, estiba/desestiba.

condiciones de
competencia

Servicio Estandar a la
Carga en Contenedores
Mercado geografico: Las regiones de Piura,
Tumbes, Cajamarca, Lambayeque y La Libertad.

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga y el
conjunto de servicios conformado por manipuleo,
transferencia, estiba/desestiba.

Servicio Estandar a la
Carga Fraccionada, Carga
Sélida a Granel y Carga
Liquida a Granel

No existen
condiciones de
competencia
Mercado geografico: La region Piura.

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga y el
conjunto de servicios conformado por manipuleo,
Servicio Estandary transferencia, estiba/desestiba.
Servicio de Transbordo a

la Carga Rodante

Existen condiciones

e . . de competencia -
Mercado geografico: Piura, Tumbes, Cajamarca, P -

Lambayeque, La Libertad y la zona de influencia del
Terminal Portuario del Callao.

Servicio de Transbordo a
la Carga en
Contenedores, Carga

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Nave, el
servicio de Amarre/desamarre, servicio de Alquiler
de amarradero y el Servicio de Transbordo.

No existen
condiciones de
competencia

78 Informacion Estadistica de la APN.
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Fraccionada, Carga
Solida a Granel y Carga Mercado geografico: El Terminal Portuario Paita
Liquida a Granel

Fuente y elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos de OSITRAN.
1/ Se estad considerando tanto para el servicio de linea regular como de fletamento dado que en ambos casos
presentan el mismo mercado relevante

VII.

178.

179.

180.

181.

FACTOR DE PRODUCTIVIDAD

De acuerdo con lo establecido en la Cldusula 8.21 del Contrato de Concesidén’® antes citada,
la revisién de tarifas tope o maximas que cobra el Concesionario por la prestacion de
Servicios Estandar se realiza mediante la aplicacion del mecanismo regulatorio
denominado RPI-X, donde el primer componente (RPI) es la inflacién relacionada al indice
de Precios al Consumidor, mientras que el segundo es el factor de productividad (X).

Este mecanismo forma parte de lo que se denomina “regulacién por incentivos”, pues
ofrece las condiciones para minimizar los costos de produccion de los servicios (eficiencia
productiva), permitiendo que la Entidad Prestadora pueda retener las ganancias
generadas por una mayor eficiencia en sus operaciones (con relacién a la productividad
determinada por el Regulador). De esta manera, este mecanismo de revisién origina
fuertes incentivos para la reduccién de costos del Concesionario, permitiendo al mismo
tiempo que dichas reducciones se trasladen periédicamente al usuario.

Considerando un mecanismo de revisién de tarifas en base a la metodologia de precios
tope, la nueva tarifa es determinada por la siguiente expresién:

P, =[1+ (RPI;_; — X)] * Pr_,

P, = Precio del servicio para el afio t.

RPI,_; = Promedio de las variaciones en el indice General de Precios del periodo entre
la fijacion y la revisién, o el que establezca el Contrato de Concesidn.

X = Factor de productividad.

P._, = Tarifa del servicio correspondiente al afio anterior.

Asimismo, tal como se sefialé anteriormente, en la Clausula 8.21 del Contrato de
Concesidn, el factor X estd definido como el factor que recoge los cambios en la
productividad en el periodo. De acuerdo con lo establecido en el Anexo | del RETA, el factor
X se determina mediante la aplicacidn de la siguiente ecuacion cuyos componentes fueron
previamente definidos:

X = [(AW* — AW) + (APTF — APTF*)]

Se
il

Factor de productividad.
Promedio de la variacién anual del precio de los insumos de la economia.

>
E

78 Clausula interpretada mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-2014-CDOSITRAN del 12 de septiembre
de 2014 (confirmada por Resolucion de Consejo Directivo N° 056-2014-CD-OSITRAN del 4 de diciembre de 2014).
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AW = Promedio de la variacién anual del precio de los insumos de la Entidad

Prestadora.

Promedio de la variacién anual de la productividad total de factores de la

Entidad Prestadora.

APTF* = Promedio de la variacién anual de la productividad total de factores de la
economia.

APTF

VHI. CRONOGRAMA
182. El cronograma de las actividades se muestra en el Anexo 1 del presente informe.
IX. CONCLUSIONES

183. El REGO faculta al OSITRAN a desempefiar la funcién reguladora, lo que implica la
determinacidn de tarifas, principios y sistemas tarifarios que resulten aplicables.

184. Adicionalmente, el RETA establece que el OSITRAN puede llevar a cabo procedimientos de
fijacién, revision o desregulacién tarifaria, ya sea de oficio o a instancia de parte. De la
misma manera, establece las condiciones que deben cumplir los mercados en los que se
transan los servicios sujetos a regulacion tarifaria, asi como las disposiciones que
eventualmente podria aplicar el Regulador.

185. El Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita establece la obligacion de revisar
cada cinco afos las tarifas maximas de los Servicios Esténdar a la nave y a la carga que son
regulados mediante el mecanismo RPI-X, a partir del quinto afic contado desde el inicio de
la Explotacion del Muelle de Contenedores.

186. Por su parte, el Anexo 1 del RETA establece que, en cada procedimiento de revisidn
tarifaria, el OSITRAN debe analizar las condiciones de competencia de los servicios
regulados de modo tal que se determine si deben continuar siendo regulados. Al respecto,
se ha determinado que existen siete mercados relevantes. El primero corresponde al
mercado relevante a la nave, sobre el cual se identifico que los terminales portuarios que
potencialmente pueden ser alternativas viables al Terminal Portuario de Paita, tienen la
caracteristica de ser complementarios al referido terminal mas que sustitutos.

187. Por su parte, la determinacién de los mercados relevantes para la carga en contenedores,
fraccionada, sélida a granel y liquida a granel tuvieron como factor relevante los costos de
transporte terrestre, los cuales representaron barreras significativas para los que los
usuarios del Terminal Portuario de Paita vean como opciones viables el trasladar su carga
por otros terminales mas préximos. Por su parte, el mercado relevante del Servicio de
Transbordo fue determinado en el Terminal Portuario de Paita, toda vez que fa prestacién
del mismo esta asociada al Servicio Estandar a la nave (el cual tiene como mercado
relevante el propio terminal) y el poco volumen de carga que se presenta bajo esta
modalidad, lo cual indicaria que su prestacién es de forma excepcional.

En cuanto al mercado relevante para la carga rodante se evidencié que en lo que va de la
concesion no existe trafico de este tipo de carga en el TPP. Por lo que se asumié
demandantes potenciales a partir de las principales empresas que demandan el Servicio
Estandar a la Carga Rodante, evidenciando que el mercado relevante esta compuesto por
las regiones Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque, La Libertad y la zona de influencia
del Terminal Portuario del Callao.
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189.

190.

191.

192.

193.

194.

La determinacion de los mercados relevantes para los Servicios Estdndar a la Nave,
Servicios Estandar a la Carga en Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada,
Servicio Estandar a la Carga Sélida a Granel, Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granel y
Servicio de Transbordo llevé al andlisis de si existe la posibilidad de la presencia de un
potencial competidor dentro del propio terminal o una zona mas cercana. Al respecto,
dada la cldusula de exclusividad en la prestacién de los servicios regulados dentro del
Terminal Portuario de Paita, la posibilidad de una competencia intraportuaria no era
factible. Respecto a la presencia de terminales cercanos o dentro de la zona de influencia
del Terminal Portuario de Paita, el otorgamiento en concesion del Terminal Portuario
Salaverry abre la posibilidad de la presencia de cierto grado de presidon competitiva, en
particular, para la carga en contenedores; sin embargo, dado su estado inicial y las
inversiones que debe realizar, durante el proximo periodo regulatorio (2019-2024), el
Terminal Portuario Salaverry no constituye un competidor efectivo o potencial del
Terminal Portuario de Paita.

Por su parte, la determinacién del mercado relevante para el Servicio Esténdar a la Carga
Rodante muestra la existencia un competidor real como lo es el Terminal Norte
Multipropdsito, por el cual se importa via maritima mads del 95% de la carga rodante a nivel
nacional.

En conclusién, no existen condiciones de competencia en el Servicios Estdndar a la Nave,
Servicios Estandar a la Carga en Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada,
Servicio Estandar a la Carga Sdlida a Granel y Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granel
ni sobre el Servicio de Transbordo asociado a dichas cargas. En contraste, no se evidencia
la presencia de poder de mercado del Concesionario sobre el Servicio Estandar y Servicio
de Transbordo a la Carga Rodante.

En tal sentido, corresponde determinar el Factor de Productividad (X) aplicable a los
servicios regulados para el periodo comprendido entre el 03 de octubre de 2019y el 02 de
octubre de 2024.

La aplicacion del mecanismo RPI-X a tarifas maximas o tope se realiza mediante la
determinacién del Factor de Productividad, conforme a lo estipulado en la Clausula 8.21

del Contrato de Concesién y el RETA.

Asimismo, corresponde iniciar el procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio para
el Servicio Estandar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo de la Carga Rodante.
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X. RECOMENDACION

195. Se recomienda al Consejo Directivo del OSITRAN aprobar el inicio del procedimiento de
revision tarifaria de oficio, mediante el factor de productividad para los siguientes
servicios:

- SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccion de hora)

Servicio en Muelle Espigdn
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccion de hora)

- SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies

Servicio en Muelle Espigdn

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga soélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

- SERVICIOS DE TRANSBORDO

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

Servicio en Muelle Espigén

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel
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Para contenedores de otras dimensiones se adecuardn a las de 20 y 40, segun
corresponda.

196. Finalmente, se recomienda al Consejo Directivo de OSITRAN aprobar el inicio del
procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio para el Servicio Estandar a la Carga
Rodante y el Servicio de Transbordo de la Carga Rodante.

Atentamente,
RICARDO QUESADA ORE JORGE ARTOLA GRADOS
Gerente de Regulacién y Estudios Gerente de Asesoria Juridica (e)
Econdmicos

Reg. Sal. 45927-18
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RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO

N° xx-2018-CD-OSITRAN
Lima, xx de diciembre de 2018
VISTOS:

El Informe Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), de fecha 6 de diciembre de 2018,
emitidos por la Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos, y la Gerencia de Asesoria Juridica
de OSITRAN; v,

CONSIDERANDO:

Que, el literal b) del numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley Marco de los Organismos Reguladores
de la Inversién Privada en los Servicios Publicos, aprobada mediante Ley N2 27332, sefiala que
la funcion reguladora de los Organismos Reguladores comprende la facultad de fijar tarifas de
los servicios bajo su dmbito;

Que, en concordancia con ello, el numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley de Supervisién de la
Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante Ley N° 26917,
establece que es misién de OSITRAN regular el comportamiento de los mercados en los que
actuan las Entidades Prestadoras, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del
Estado, de los inversionistas y de los usuarios; con el fin de garantizar la eficiencia en la
explotacién de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico, que incluye a la infraestructura
portuaria;

Que, de otro lado, el numeral ii) del literal b) del numeral 7.1 del articulo 7 de la precitada Ley
de Supervisién de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico, dispone que
cuando exista un contrato de concesidn con el Estado, la funcién reguladora de OSITRAN implica
velar por el cumplimiento de las cldusulas tarifarias y de reajuste tarifario que éste pueda
contener;

Que, por su parte, el articulo 16 del Reglamento General del OSITRAN, aprobado por Decreto
Supremo N2 044-2006-PCM, sefiala que en ejercicio de su funcién reguladora, el OSITRAN
vregula, fija, revisa o desregula las tarifas de los servicios y actividades derivadas de la explotacion
de la infraestructura en virtud de un titulo legal o contractual;

Que, mediante la Resolucion del Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN se aprobd el
Reglamento General de Tarifas de OSITRAN (RETA), cuyo articulo 53 establece que el Consejo
Directivo del OSITRAN aprobard el inicio del procedimiento de oficio de fijacién, revisién o
desregulacion tarifaria con base al informe elaborado por la Gerencia de Regulacién, en los casos
en que se verifiquen las condiciones a las que hacen referencia los articulos 11 y 14 de dicho
Reglamento;

Que, asimismo, los articulos 9, 12 y 24 del RETA sefialan que la regulacién tarifaria que establezca
OSITRAN no deberd oponerse a que las disposiciones y criterios tarifarios que se establezcan en
los contratos de concesién bajo competencia de OSITRAN; que cuando los contratos de
concesion establezcan tarifas, mecanismos de reajuste tarifario o disposiciones tarifarias, o
incluso procedimientos y condiciones para la fijacion, revision y aplicaciéon de las tarifas,
correspondera a OSITRAN velar que las reglas recogidas en su Reglamento General de Tarifas se



apliquen de manera supletoria a lo establecido en los contratos; y que en estos casos la fijacién
o revision tarifaria se iniciara siempre de oficio, mediante aprobacién del Consejo Directivo del
OSITRAN;

Que, a mayor abundamiento, dichas disposiciones del RETA estan alineadas con lo previsto en
el Reglamento de la Ley N2 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional, aprobado por el Decreto
Supremo N°003-2004-MTC, de cuyo inciso d) del articulo 59 se colige que en los casos en que el
Estado haya suscrito contratos o compromisos contractuales para la entrega en administracién
de la infraestructura portuaria de uso publico a través, entre otros, de un contrato de concesion,
las tarifas se determinaran conforme con lo acordado contractualmente;

Que, el 09 de setiembre de 2009, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en
representacion del Estado Peruano, y la empresa Terminales Portuarios Euroandinos — Paita
S.A., suscribieron el Contrato de Concesién del Terminal Portuario de Paita;

Que, conforme con lo previsto en el indicado Contrato de Concesidn, las tarifas maximas
aplicables a los servicios portuarios regulados que se brindan en el Terminal Portuario de Paita
deben revisarse cada cinco afios, mediante el mecanismo de RPI-X; por lo que OSITRAN estd
obligado a iniciar el procedimiento de revision tarifaria conforme con lo previsto en el Contrato
de Concesion;

Que, la Clausula 8.21 del Contrato de Concesidn establece que a partir del quinto afio contado
desde el inicio de la explotacidén del muelle de contenedores, OSITRAN debera realizar la primera
revision de tarifas de los Servicios Estandar en funcién a la Nave y en funcién a la Carga aplicando
el mecanismo regulatorio conocido como “RPI-X”, establecido en el RETA;

Que, mediante el Informe Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) de fecha 6 de diciembre
de 2018, emitido por la Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos y la Gerencia de Asesoria
Juridica, se analiz6 la procedencia del inicio de oficio del procedimiento de revision tarifaria,
mediante el mecanismo RPI-X, aplicable a las tarifas topes o maximas de los servicios regulados
que se prestan en el Terminal Portuario de Paita, concluyéndose lo siguiente:

1. El REGO faculta al OSITRAN a desempefar la funcién reguladora, lo que implica la
determinacidn de tarifas, principios y sistemas tarifarios que resulten aplicables.

2. Adicionalmente, el RETA establece que el OSITRAN puede llevar a cabo procedimientos
de fijacion, revision o desregulacion tarifaria, ya sea de oficio o a instancia de parte. De la
misma manera, establece las condiciones que deben cumplir los mercados en los que se
transan los servicios sujetos a regulacién tarifaria, asi como las disposiciones que
eventualmente podria aplicar el Regulador.

3. El Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita establece la obligacién de revisar
cada cinco afios las tarifas maximas de los Servicios Estdndar a la nave y a la carga que son
regulados mediante el mecanismo RPI-X, a partir del quinto afio contado desde el inicio
de la Explotacién del Muelle de Contenedores.

Por su parte, el Anexo 1 del RETA establece que, en cada procedimiento de revisién
tarifaria, el OSITRAN debe analizar las condiciones de competencia de los servicios
regulados de modo tal que se determine si deben continuar siendo regulados. Al respecto,
se ha determinado que existen siete mercados relevantes. El primero corresponde al
mercado relevante a la nave, sobre el cual se identificé que los terminales portuarios que




potencialmente pueden ser alternativas viables al Terminal Portuario de Paita, tienen la
caracteristica de ser complementarios al referido terminal mas que sustitutos.

Por su parte, la determinacién de los mercados relevantes para la carga en contenedores,
fraccionada, solida a granel y liquida a granel tuvieron como factor relevante los costos
de transporte terrestre, los cuales representaron barreras significativas para los que los
usuarios del Terminal Portuario de Paita vean como opciones viables el trasladar su carga
por otros terminales mas préximos. Por su parte, el mercado relevante del Servicio de
Transbordo fue determinado en el Terminal Portuario de Paita, toda vez que la prestacién
del mismo esta asociada al Servicio Estandar a la nave (el cual tiene como mercado
relevante el propio terminal) y el poco volumen de carga que se presenta bajo esta
modalidad, lo cual indicaria que su prestacién es de forma excepcional.

En cuanto al mercado relevante para la carga rodante se evidencio que en lo que va de la
concesién no existe trafico de este tipo de carga en el TPP. Por lo que se asumid
demandantes potenciales a partir de las principales empresas que demandan el Servicio
Estandar a la Carga Rodante, evidenciando que el mercado relevante estd compuesto por
las regiones Piura, Tumbes, Cajamarca, Lambayeque, La Libertad y la zona de influencia
del Terminal Portuario del Callao.

La determinacion de los mercados relevantes para los Servicios Estandar a la Nave,
Servicios Estandar a la Carga en Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada,
Servicio Estandar a la Carga Sélida a Granel, Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granel
y Servicio de Transbordo llevé al analisis de si existe la posibilidad de la presencia de un
potencial competidor dentro del propio terminal o una zona mas cercana. Al respecto,
dada la clausula de exclusividad en la prestacién de los servicios regulados dentro del
Terminal Portuario de Paita, la posibilidad de una competencia intraportuaria no era
factible. Respecto a la presencia de terminales cercanos o dentro de la zona de influencia
del Terminal Portuario de Paita, el otorgamiento en concesion del Terminal Portuario
Salaverry abre la posibilidad de la presencia de cierto grado de presién competitiva, en
particular, para la carga en contenedores; sin embargo, dado su estado inicial y las
inversiones que debe realizar, durante el préximo periodo regulatorio (2019-2024), el
Terminal Portuario Salaverry no constituye un competidor efectivo o potencial del
Terminal Portuario de Paita.

Por su parte, la determinacién del mercado relevante para el Servicio Estandar a la Carga
Rodante muestra la existencia un competidor real como lo es el Terminal Portuario del
Callao, por el cual se importa via maritima méas del 95% de la carga rodante a nivel
nacional.

En conclusidn, no existen condiciones de competencia en el Servicios Estandar a la Nave,
Servicios Estandar a la Carga en Contenedores, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada,
Servicio Estandar a la Carga Sélida a Granel y Servicio Esténdar a la Carga Liquida a Granel
ni sobre el Servicio de Transbordo asociado a dichas cargas. En contraste, no se evidencia
la presencia de poder de mercado del Concesionario sobre el Servicio Estandar y Servicio
de Transbordo a la Carga Rodante.

En tal sentido, corresponde determinar el Factor de Productividad (X) aplicable a los
servicios regulados para el periodo comprendido entre el 03 de octubre de 2019 y el 02
de octubre de 2024.



11.  La aplicacién del mecanismo RPI-X a tarifas méximas o tope se realiza mediante la
determinacién del Factor de Productividad, conforme a lo estipulado en la Cldusula 8.21
del Contrato de Concesién y el RETA.

12. Asimismo, corresponde iniciar el procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio para
el Servicio Estdndar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga Rodante.

Que, luego de evaluar y deliberar respecto del caso materia de andlisis, el Consejo Directivo
expresa su conformidad con el Informe de Vistos, el cual lo hace suyo, incorporandolo
integramente en la parte considerativa de la presente Resolucién, formando parte de su
sustento y motivacién, de conformidad con lo establecido por el numeral 6.2 del articulo 6 del
Texto Unico Ordenado de Ia Ley N° 27444, Ley del Procedimiento Administrativo General,
aprobado por Decreto Supremo N° 006-2017-JUS;

Por lo expuesto, y en virtud de sus funciones previstas en el Reglamento General de OSITRAN,
aprobado mediante Decreto Supremo N2 044-2006-PCM y sus modificatorias, estando a lo
acordado por el Consejo Directivo en su Sesién N2 ... -18-CD-OSITRAN y sobre la base del Informe
Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GA)).

SE RESUELVE:

Articulo 12.- Aprobar el inicio del procedimiento de revisién de oficio de las tarifas maximas
aplicables a los siguientes servicios del Terminal Portuario de Paita durante el periodo
comprendido entre el 03 de octubre de 2019 y el 02 de octubre de 2024:

- SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccién de hora)

Servicio en Muelle Espigon
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccidn de hora)

- SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies

Servicio en Muelle Espigén

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel




- SERVICIOS DE TRANSBORDO

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

Servicio en Muelle Espigén

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

Para contenedores de otras dimensiones se adecuaran a las de 20 y 40, seglin corresponda.

Articulo 22.- Aprobar el inicio del procedimiento de desregulacién tarifaria de oficio para el
Servicio Estandar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga Rodante.

Articulo 32.- La revision y desregulacion de las tarifas maximas de los servicios sefialados en los
parrafos precedentes, respectivamente, se realizaran siguiendo los lineamientos metodolégicos,
reglas y procedimientos establecidos en el Contrato de Concesién y, supletoriamente, el
Reglamento General de Tarifas de OSITRAN, seguln corresponda.

Articulo 42.- Establecer un plazo maximo de treinta (30) dias hébiles para que Terminales
Portuarios Euroandinos Paita S.A. presente su propuesta tarifaria, contados a partir del dia habil
siguiente de recibida la notificacién de la presente Resolucién, de conformidad al articulo 53¢
del Reglamento General de Tarifas de OSITRAN.

Articulo 52.- El plazo establecido en el articulo precedente podra ser prorrogado a solicitud de
Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A, de forma excepcional y por Unica vez, por un
periodo maximo de treinta (30) dias habiles, de conformidad a las condiciones establecidas en
el articulo 532 del Reglamento General de Tarifas de OSITRAN.

Articulo 62.- Notificar la presente resolucion, asi como el Informe Conjunto N2 033-18-IC-
OSITRAN (GRE-GAJ) a la empresa Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A y al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones. ;

Articulo 72.- Autorizar la publicacidn de la presente Resolucién en el Diario Oficial “El Peruano”
y en el Portal Institucional (www.ositran.gob.pe).

Registrese, comuniquese y publiquese



ROSA VERONICA ZAMBRANO COPELLO
Presidente del Consejo Directivo

Reg. Sal PD N* XXXXXXX-18




Inicio de procedimiento de la Revisidn Tarifaria de oficio de los Servicios Estandar
brindados en el Terminal Portuario de Paita

ta administracién puso en consideracién del Consejo Directivo, el Informe Conjunto N2
033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), a través del cual la Gerencia de Regulacién y Estudios
Econdmicos y la Gerencia de Asesoria Juridica sustentan el inicio del procedimiento de
revision tarifaria de oficio, mediante el factor de productividad del Terminal Portuario de
Paita, que sera aplicable durante el periodo comprendido entre el 03 de octubre de 2019
y el 02 de octubre de 2024, asi como el inicio del procedimiento de desregulacién tarifaria
de oficio para el Servicio Estandar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga
Rodante.

Luego de un amplio debate e intercambio de ideas, los sefiores miembros del Consejo
Directivo manifestaron su conformidad con el andlisis y conclusiones contenidas en el
citado Informe. En ese sentido, el Consejo Directivo de OSITRAN adopté por unanimidad
el siguiente acuerdo:

Visto el Informe Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), a través del cual la Gerencia
de Regulacién y Estudios Econdmicos y la Gerencia de Asesoria Juridica sustentan el
inicio del procedimiento de revision tarifaria de oficio, mediante el factor de
productividad del Terminal Portuario de Paita, que serd aplicable durante el periodo
comprendido entre el 03 de octubre de 2019 y el 02 de octubre de 2024, asi como el
inicio del procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio para el Servicio Estandar a
la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo de la Carga Rodante; el Consejo Directivo
de OSITRAN, en ejercicio de las funciones atribuidas en el Reglamento de Organizacion
y Funciones del OSITRAN, aprobado mediante Decreto Supremo N° 012-2015-PCM,
acordd por unanimidad:

a) Aprobar el Informe Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) mediante el cual se
sustenta el inicio de la revision tarifaria respecto de los Servicios Estandar que son
brindados en el Terminal Portuario Paita.

b) Aprobar la propuesta de Resolucion de Consejo Directivo y, en consecuencia,
disponer el inicio del procedimiento de revision tarifaria de oficio de los siguientes
Servicios Estandar que son prestados en el Terminal Portuario de Paita durante el
periodo comprendido entre el 03 de octubre de 2019 y el 02 de octubre de 2024,y
en cuya prestacion se evidencia la inexistencia de condiciones de competencia: \\

- SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccién de hora)

Servicio en Muelle Espigdn
Por Metro de Eslora-Hora (o fraccién de hora)

- SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA



c)

d)

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies

Servicio en Muelle Espigon

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sdlida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

- SERVICIOS DE TRANSBORDO

Servicio en Nuevo Muelle de Contenedores
Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga solida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

Servicio en Muelle Espigén

Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
Tarifa por tonelada de carga fraccionada
Tarifa por tonelada de carga sélida a granel
Tarifa por tonelada de carga liquida a granel

Para contenedores de otras dimensiones se adecuaran a las de 20 y 40, segun
corresponda.

Asi también, se dispone el inicio del procedimiento de desregulacién tarifaria de
oficio para el Servicio Estandar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la
Carga Rodante.

Establecer que la revisién y desregulacion de las tarifas maximas de los servicios
sefialados en el pdrrafo precedente, respectivamente, se realizardn mediante la
aplicacion de las reglas y procedimientos establecidos en el Contrato de Concesién
y, supletoriamente, el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN.

Establecer un plazo maximo de treinta (30) dias habiles para que el Terminales
Portuarios Euroandinos Paita S.A. presente su propuesta tarifaria, contados a partir
del dia habil siguiente de recibida la notificacién de la presente resolucién, de



conformidad con el Contrato de Concesion y el articulo 532 del Reglamento General
de Tarifas de OSITRAN.

e) Notificar la Resolucién a que se refiere el literal b) del presente acuerdoy el Informe
Conjunto N2 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) a Terminales Portuarios Euroandinos
Paita S.A.y al Ministerio de Transportes y Comunicaciones

f) Autorizar la publicacién de la Resolucién a que se refiere el literal b) del presente
acuerdo en el Diario Oficial “El Peruano” y en el portal institucional
(www.ositran.gob.pe)

g) Dispensar el presente acuerdo de lecturay aprobacién posterior del acta.




