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COPELLO Rosa
SITRAN Veronica FAU

RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO / EREAS

20420248645 hard
‘ma Digital

N° 0050-2019-CD-OSITRAN
Lima, 06 de noviembre de 2019

VISTOS:

El recurso de reconsideracion parcial interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos Paita
S.A. contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN; el Informe
Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), de la Gerencia de Regulacién y Estudios
Econdmicos, y de la Gerencia de Asesoria Juridica; el Memorando N° 0167-2019-SCD-
OSITRAN de la Secretaria del Consejo Directivo; el Informe N° 0040-2019-GRE-OSITRAN,
de la Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos; el “Informe que sustenta la votacion
respecto del recurso de reconsideracion interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos
Paita S.A. contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN?”, emitido por
dos (02) integrantes del Consejo Directivo; vy,

CONSIDERANDO:

Que, el numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley de Supervision de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico, aprobada mediante Ley N° 26917, establece que es mision de
OSITRAN regular el comportamiento de los mercados en los que actlan 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, por su parte, el literal b) del numeral 7.1 del articulo 7 de la precitada Ley, atribuye a
OSITRAN la funcién reguladora, y en tal virtud, la funcion de operar el sistema tarifario de la
infraestructura bajo su &mbito, lo que incluye la infraestructura portuaria de uso publico;

Que, 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 (LMOR), aprobada por la Ley N° 27332,
establece que la funcién reguladora de los Organismos Reguladores comprende la facultad
de fijar tarifas de los servicios bajo su &mbito;

Que, el articulo 2 del Reglamento de la LMOR, aprobado mediante Decreto Supremo N° 042-
2005-PCM vy sus modificatorias, asi como el articulo 17 del Reglamento General de OSITRAN
(REGO), aprobado mediante Decreto Supremo N° 044-2006-PCM y sus modificatorias,
establecen que la funcién reguladora serd ejercida exclusivamente por el Consejo Directivo
del Organismo Regulador;

Que, el citado articulo 17 del REGO, a su vez, sefiala que el Consejo Directivo sustenta sus
decisiones en los informes técnicos que emite la Gerencia de Regulacion y Estudios
Econdmicos, encargada 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;

Que, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-2004-CD/OSITRAN y sus
modificatorias se aprobé el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN (RETA), el cual
establece la metodologia, reglas, principios y procedimientos que aplicard OSITRAN cuando
fije, revise o desregule las tarifas aplicables a la prestacion de los servicios derivados de la
explotacion de la infraestructura de transporte de uso publico, ya sea que el procedimiento se
inicie de oficio o a pedido de parte;
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Que, el articulo 24 del RETA precisa que cuando las Entidades Prestadoras cuentan con un
Contrato de Concesion se rigen, en cuanto a las reglas de procedimientos para la fijacion,
revision y aplicacion de las tarifas por los servicios derivados que presten de la explotacion de
la Infraestructura de Transporte de Uso Publico, por lo estipulado en el RETA, salvo que dicho
Contrato contenga normas especificas diferentes;

Que, el 9 de septiembre del 2009, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en adelante,
el MTC), en representacién del Estado Peruano, quien a su vez actla a través de la Autoridad
Portuaria Nacional, suscribié con Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. (en adelante,
TPE o Concesionario) el Contrato de Concesién para el disefio, construccion, financiamiento,
conservacion y explotacion del Terminal Portuario de Paita (en adelante, el Contrato de
Concesioén);

Que, conforme con la disposicion contractual citada, el “Factor de Productividad” sera fijado
para periodos quinquenales, mientras que la inflacion se determinard anualmente;
precisandose que dentro de cada quinquenio sélo podran modificarse las tarifas méximas para
reflejar el efecto de la inflacion, manteniéndose inalterable el valor del “Factor de
Productividad”;

Que, el 7 de diciembre de 2018, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 038-2018-
CDOSITRAN, basada en el Informe Conjunto N° 033-18- IC-OSITRAN elaborado por la
Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos y la Gerencia de Asesoria Juridica, este
Regulador, entre otros, dispuso el inicio del procedimiento de revision de oficio de las tarifas
maximas aplicables a los servicios portuarios regulados del Terminal Portuario de Paita (en
adelante, TPP) durante el periodo comprendido entre el 3 de octubre de 2019 y el 2 de octubre
de 2024, asi también, se dispuso el inicio del procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio
para el Servicio Estdndar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga Rodante;

Que, através de la citada resolucion del Consejo Directivo, se estableci6, que, de conformidad
con el articulo 53 del Reglamento General de Tarifas, aprobado mediante Resolucion de
Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN (RETA), se concedia un plazo maximo de treinta
(30) dias habiles, prorrogable de forma excepcional y por Gnica vez por un periodo maximo de
igual duracién, para que el Concesionario presente su Propuesta Tarifaria respecto de la
revision de tarifas maximas en el TPP;

Que, el 7 de marzo de 2019, el Concesionario remiti6 a este Organismo Regulador su
propuesta tarifaria mediante Carta N° 013-2019 TPE/GG;

Que, mediante Memorando N° 0117-2019-GRE-OSITRAN, la Gerencia de Regulaciéon y
Estudios Econémicos remite a la Gerencia General: el Informe “Propuesta de Desregulacion
y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024”, que se
aplicara durante el periodo comprendido entre el 3 de octubre de 2019 y el 2 de octubre de
2024, elaborada por la Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos; y por la Gerencia de
Asesoria Juridica de OSITRAN; la propuesta de resolucion del Consejo Directivo; la exposicién
de motivos y la relacion de documentos que sustentan la propuesta;

Que, el 19 de junio de 2019, mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 0029-2019-
CDOSITRAN, basada en el Informe Conjunto N° 033-18- IC-OSITRAN elaborado por la
Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos y la Gerencia de Asesoria Juridica, este
Regulador dispuso: (i) aprobar el Informe “Propuesta de Desregulacion y Revision del Factor
de Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” y sus anexos; (ii) disponer la
publicacién de la Resolucion de Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN, el proyecto
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de resolucion de desregulacién y de revision tarifaria de las tarifas maximas del Terminal
Portuario de Paita para el periodo 2019-2024; su exposicion de motivos, y la relaciéon de
documentos que la sustentan; (iii) encargar a la Gerencia de Atencidn al Usuario de Ositran
convocar a la Audiencia Plblica Descentralizada, en atencién a lo dispuesto por el articulo 44
del RETA, tanto para el procedimiento de desregulacién como para el procedimiento de
revision tarifaria; (iv) conceder un plazo de veinte (20) dias para que los interesados remitan
por escrito sus comentarios o sugerencias; y, (v) notificar la resolucién al Concesionario y al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Que, el 10 de julio de 2019, el Concesionario presentd sus comentarios a la Propuesta de
Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita; 2019-
2024 (en adelante, la Propuesta Tarifaria del Ositran);

Que, con fecha 11 de julio de 2019, en la ciudad de Piura, se realiz6 la Audiencia Publica
Descentralizada en la cual la Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos expuso los
criterios, metodologia, estudios, informes y modelos econdémicos que sirvieron de base para
la elaboracién de la Propuesta Tarifaria del Ositran;

Que, con fecha del 07 de agosto de 2019, el Concesionario hizo uso de la palabra ante el
Consejo Directivo del Ositran, con el objetivo de exponer sus comentarios a la Propuesta
Tarifaria de Ositran;

Que, mediante Memorando N° 0174-2019-GRE-OSITRAN, de fecha 16 de agosto de 2019, la
Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos remitié a la Gerencia General el Informe
“Desregulacioén y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-
2024”; elaborado por dicha Gerencia con la participacion de la Gerencia de Asesoria Juridica
en lo relativo a la evaluacion de los aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario.
Dicho informe incluy6 la matriz de comentarios hechos por los interesados a la Propuesta
Tarifaria del Ositran, aplicable a las tarifas de los servicios portuarios regulados prestados en
el TPE. Adicionalmente, se incluyo el proyecto de resolucién correspondiente y su exposicion
de motivos;

Que, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN del 10 de
setiembre de 2019, sustentado en el Informe “Desregulacion y Revision del Factor de
Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” elaborado por la Gerencia de
Regulacion y Estudios Econdémicos y por la Gerencia de Asesoria Juridica, el Consejo
Directivo del Ositradn dispuso, entre otros, (i) aprobar la desregulacién del Servicio Estandar a
la Carga Rodante y del Servicio de Transbordo a la Carga Rodante brindados en el Terminal
Portuario de Paita, y (ii) aprobar el factor de productividad aplicable a los servicios regulados
en el Terminal Portuario de Paita, ascendente a 5,30% (cinco y 30/100 puntos porcentuales)
que estard vigente entre el 3 de octubre de 2019 y el 2 de octubre de 2024;

Que, mediante escrito s/n recibido el dia 18 de setiembre de 2019, el Concesionario interpuso
recurso de reconsideracion parcial contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-
CD-OSITRAN, solicitando que se declaren la nulidad de los articulos 2° a 5° de la mencionada
resolucion, relativos a la determinacion del Factor de Productividad del Terminal Portuario de
Paita que estara vigente entre el 3 de octubre del 2019 y el 2 de octubre de 2024. Asimismo,
en dicha comunicacion el Concesionario solicité que, en tanto se resuelva su recurso de
reconsideracion, se suspendan los efectos de los articulos 2° a 5° de la resolucién impugnada;

Que, asimismo, a través de su escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario
solicito se le conceda el uso de la palabra ante el Consejo Directivo del Ositran. Dicho pedido
fue concedido para el dia 02 de octubre de 2019, a través del Oficio N° 0173-2019-SCD-
OSITRAN de fecha 25 de setiembre de 2019;
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Que, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 0044-2019-OSITRAN de fecha 27 de
setiembre de 2019, sustentada en el Informe Conjunto N° 0130-2019-IC-OSITRAN (GAJ-
GRE), el Consejo Directivo del Ositran desestimo el pedido de suspension de ejecucion de los
articulos 2° al 5° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN requerida
por el Concesionario. Dicha resolucion fue notificada al Concesionario con fecha 25 de
septiembre de 2019, a través del Oficio N° 173-2019-SCD-OSITRAN;

Que, con fecha 01 de octubre de 2019, el Concesionario presentd un escrito a fin de que sea
tomado en consideracion por el Consejo Directivo del Ositran, al resolver su recurso de
reconsideracion;

Que, con fecha del 02 de octubre de 2019, los representantes del Concesionario hicieron el
uso de la palabra ante el Consejo Directivo del Ositran;

Que, con fecha 07 de octubre de 2019, el Concesionario presentd un escrito adicional referido
a su recurso de reconsideracion;

Que, con fecha 15 de octubre de 2019, se llevé a cabo una reunién en las instalaciones del
Ositran, entre los representantes del Concesionario y funcionarios de la Gerencia de
Regulacion y Estudios Econdmicos y de la Gerencia de Asesoria Juridica. Dicha reunion se
llevd a cabo a solicitud de los representantes del Concesionario, los cuales, en la mencionada
reunién, reiteraron los argumentos formulados en su recurso de reconsideracion;

Que, con fecha 21 de octubre de 2019, el Concesionario presentd un escrito adicional
reiterando los argumentos formulados en su recurso de reconsideracion;

Que, mediante el Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), la Gerencia de
Regulacion y Estudios Econdémicos, y la Gerencia de Asesoria Juridica de OSITRAN
analizaron los argumentos esgrimidos en el recurso de reconsideracion interpuesto por el
Concesionario, concluyendo lo siguiente:

“178. De acuerdo con los argumentos expuestos en el presente Informe, corresponde
concluir lo siguiente:

() Laresolucién impugnada no vulnera el derecho a la debida motivacién. En
efecto, en el Informe que sustenta la resoluciéon impugnada se expusieron
los fundamentos facticos y juridicos que sustentaron la aplicacion de la
metodologia del afio proforma en el caso en mencion. Asimismo, en dicho
Informe se abordaron cada uno de los comentarios que fueron formulados
por el Concesionario durante el procedimiento tarifario, explicAndose en
cada caso las razones por las cuales se desestimaron los mismos. Por tanto,
en la resolucién impugnada se motivé debidamente su decisién de aplicar la
metodologia del “afio proforma” para la estimacion de la tasa de variacion
del insumo (capital).

(i) La resolucion impugnada no vulnera el Principio de Predictibilidad o de
Confianza Legitima contemplado en el Texto Unico Ordenado de la Ley
General del Procedimiento Administrativo, Ley N° 27444, ni el Derecho a la
Igualdad de Trato plasmado en la Constitucion Politica del Pera. Por el
contrario, en consonancia con ambos presupuestos normativos, en la
resolucién impugnada se aplicé la metodologia del “afio proforma” para la
estimacion de la tasa de variacion del insumo (capital) siguiendo el criterio
aplicado en las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH (concluidas
en 2013 y 2018), las cuales fueron citadas expresamente en el informe que
sustenta la resolucion impugnada. Dichos antecedentes, resultan
pertinentes y aplicables al caso del TPE.
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Asimismo, respecto a las revisiones tarifarias citadas por el Concesionario
(primera revision del Factor de Productividad del Terminal Norte
Multipropésito del Terminal Portuario del Callao y la cuarta Revision Tarifaria
del Terminal Portuario de Matarani), si bien en dichos casos no se aplicé la
metodologia del “afio proforma”, dichos son diferentes al caso del TPE, por
lo que errbneamente se podria alegar una vulneracion al Principio de
Predictibilidad o de Confianza Legitima o del Derecho de Igualdad de Trato
como alega el Concesionario.

(iii) La resoluciéon impugnada no se emitié vulnerando el debido procedimiento,
toda vez que en dicho acto no se adoptd un cambio de criterio como sostiene
el Concesionario. En efecto, en la resolucion impugnada se realiz6 una
precision en el calculo del WACC, debido a que, en la etapa de comentarios
a la Propuesta Tarifaria del Ositran, el Concesionario advirtio la existencia
de una inconsistencia en dicho calculo. Asimismo, la precision que se
efectud en el célculo del WACC -en atencidn a dicho comentario formulado
por el Concesionario- se encuentra acorde con el criterio desarrollado en la
mencionada Propuesta Tarifaria. Ademas, como consecuencia de haberse
aceptado dicho comentario del Concesionario, el Factor de Productividad del
TPP paso6 de 5.74% a 5.30%, por lo que carece de asidero alegar una
supuesta afectacion como plantea el Concesionario en su recurso de
reconsideracion.

179. Por tanto, en base de los argumentos esgrimidos en el presente Informe,
corresponde declarar infundado el pedido de nulidad formulado en el recurso de
reconsideracion parcial interpuesto por el Concesionario contra los articulos 2° a
5° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, desestimar
en todos sus extremos los argumentos formulados en su recurso de
reconsideracion y, en consecuencia, confirmar los articulos 2° a 5° de la
Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.”

Que, luego de evaluar y deliberar, el Consejo Directivo en mayoria y con voto dirimente de la
Presidencia de Consejo Directivo, manifiesta su posicion de acoger los fundamentos y sentido
del Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) en todos sus extremos, salvo en
la metodologia del afio proforma, que no se considera que deba ser aplicada en el presente
caso, razén por la cual acordd, entre otros, declarar fundado en parte el Recurso de
Reconsideracion, encargando a la Secretaria de Consejo Directivo que solicite a la Gerencia
de Regulacién y Estudios Econdmicos efectle el calculo del factor de productividad, sin
considerar el afio proforma, a fin que el mismo sea incorporado en la resolucién del Consejo
Directivo, lo cual fue requerido mediante Memorando N° 0167-2019-SCD-OSITRAN vy
atendido mediante Informe N° 0040-2019-GRE-OSITRAN;

Que, en atencion a lo indicado, se deberd declarar fundado en parte el recurso de
reconsideracion parcial presentado en el extremo referido a la aplicacion de la metodologia
del afio proforma; y, por tanto, se vera modificado el factor de productividad en -4,70% (menos
cuatro y 70/100 puntos porcentuales), de acuerdo a lo indicado en el Informe N° 0040-2019-
GRE-OSITRAN, aplicable a los servicios regulados en el Terminal Portuario de Paita contenido
en los articulos 2° y 3° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, de
acuerdo al “Informe que sustentala votacion respecto del recurso de reconsideracion
interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. contra la Resolucion de Consejo
Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN”, confirmandose las demas disposiciones contenidas en
la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN;
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Que, los fundamentos y conclusiones del Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-
GAJ), el Informe N° 0040-2019-GRE-OSITRAN y el “Informe que sustenta la votacién respecto
del recurso de reconsideracion interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A.
contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN” constituyen parte
integrante de la presente Resolucion, de conformidad con lo dispuesto en el inciso 6.2 del
articulo 6 del Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Ley del Procedimiento Administrativo
General, aprobado por Decreto Supremo N° 004-2019-JUS;

Por lo expuesto, y en virtud de las funciones previstas en el Reglamento General del
OSITRAN, aprobado mediante Decreto Supremo N° 044-2006-PCM y sus modificatorias, asi
como en el Reglamento de Organizacion y Funciones del OSITRAN, aprobado mediante
Decreto Supremo N° 012-2015-PCM, y estando a lo acordado por el Consejo Directivo en su
Sesion Extraordinaria N° 685-2019-CD-OSITRAN, de fecha 30 de octubre de 2019;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Declarar fundado en parte el recurso de reconsideracion parcial interpuesto por
Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. contra la Resolucién de Consejo Directivo N°
039-2019-CD-OSITRAN, de conformidad con las consideraciones contenidas en el Informe
Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), el Informe N° 0040-2019-GRE-OSITRAN y
el “Informe que sustenta la votacion respecto del recurso de reconsideracion interpuesto por
Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. contra la Resolucién de Consejo Directivo N°
039-2019-CD-OSITRAN”, los mismos que constituyen parte integrante de la presente
resolucién, en consecuencia el factor de productividad a que se refiere los articulos 2 y 3 de
dicha resolucion, aplicable a los servicios regulados en el Terminal Portuario de Paita,
asciende a -4,70% (menos cuatro y 70/100 puntos porcentuales), confirmandose las demas
disposiciones contenidas en la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

Articulo 2°.- Notificar la presente Resolucion, el Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN
(GRE-GAJ), el Informe N° 0040-2019-GRE-OSITRAN, asi como el “Informe que sustenta la
votacion respecto del recurso de reconsideracion interpuesto por Terminales Portuarios
Euroandinos Paita S.A. contra la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN”
a Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. y al Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones.

Articulo 3°.- Disponer la publicacién de la presente resolucion en el diario oficial “El Peruano”
y su difusion en el portal institucional (www.ositran.gob.pe). Asimismo, disponer la difusion del
Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), el Informe N° 0040-2019-GRE-
OSITRAN vy el “Informe que sustenta la votacion respecto del recurso de reconsideracion
interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. contra la Resolucion de Consejo
Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN", en el Portal Institucional (www.ositran.gob.pe).

Registrese, comuniquese y publiquese

VERONICA ZAMBRANO COPELLO
Presidenta del Consejo Directivo

NT: 2019089534
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INFORME CONJUNTO N° 0138-2019-IC-OSITRAN
(GRE-GAJ)

Para JUAN CARLOS MEJIA CORNEJO
Gerente General
De RICARDO QUESADA ORE
Gerente de Regulacién y Estudios Econémicos
HUMBERTO LUIS SHEPUT STUCCHI
Gerente de Asesoria Juridica
Asunto : Recurso de Reconsideracion interpuesto contra la Resolucion de Consejo
Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN
Referencia : Escrito S/N presentado por Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A.,
el 18 de septiembre de 2019, complemento mediante escritos del 1, 7y 21
de octubre de 2019
Fecha 25 de octubre de 2019
l. OBJETO
1. Emitir opinion respecto al recurso de reconsideracion parcial interpuesto por Terminales
Portuarios Euroandinos Paita S.A. (en adelante, el Concesionario o TPE) mediante el cual
interpuso recurso de reconsideracién parcial contra la Resoluciéon de Consejo Directivo N°
039-2019-CD-OSITRAN, que dispuso, entre otros, aprobar el factor de productividad
aplicable a los servicios regulados en el Terminal Portuario de Paita (TPP), ascendente a
5,30% (cinco y 30/100 puntos porcentuales), vigente entre el 3 de octubre de 2019y el 2
de octubre de 2024.
. ANTECEDENTES
2. El 7 de diciembre de 2018, se emitid la Resolucion de Consejo Directivo N° 038-2018-CD-

OSITRAN, sustentada en el Informe Conjunto N° 033-18-IC-OSITRAN (GRE-GAJ)!, a
través del cual, entre otros, Consejo Directivo del Ositran?:

e Aprobd el inicio del procedimiento de revision de oficio de las tarifas maximas en
el TPP aplicable al periodo comprendido entre el 3 de octubre de 2019 y el 2 de
octubre de 2024.

e  Establecié, de conformidad con el articulo 53 del Reglamento General de Tarifas,
aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN
(RETA), un plazo maximo de treinta (30) dias habiles, prorrogable de forma
excepcional y por Unica vez por un periodo maximo de igual duracion, contados a
partir del dia siguiente de recibida la notificacion de dicha resolucién, para que el

1 Cabe sefialar que, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 010-2019-CD-OSITRAN, de fecha 6 de marzo de
2019, sustentada en el Informe Conjunto N° 0033-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) se enmendd con eficacia
anticipada la imprecision en la lista de servicios regulados mencionados en el articulo 1 de la Resolucion de
Consejo Directivo N° 038-2018-CD-OSITRAN.

m
m

Adicionalmente, a través de dicho acto administrativo, el Consejo Directivo del Ositran dispuso: (i) Que las tarifas

aximas se aplicaran a los servicios en funcién a la nave (servicio en nuevo muelle de contenedores y servicio en
uelle espigdn), servicio en funcion a la carga (servicio en nuevo muelle de contenedores y servicio en muelle

espigon), y servicios de transbordo ((servicio en nuevo muelle de contenedores y servicio en muelle espigon). (i)
Se aprobd el inicio del procedimiento de desregulacion tarifaria de oficio para el Servicio Estandar a la Carga o
Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga Rodante. (iii) Que la revision y desregulacién de las tarifas maximas Fecha: 291012018 16:57:33 0500
de los servicios sefialados anteriormente se realizaran siguiendo los lineamientos metodolégicos, reglas y
procedimientos establecidos en el Contrato de Concesion, y supletoriamente, el RETA. y, (iv) Se ordend la
notificacion a las Partes del Contrato de Concesién y la publicacién en el diario oficial El Peruano.
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Concesionario presente su Propuesta Tarifaria respecto de la revision de tarifas
maéaximas en el TPPS3.

Con fecha del 25 de enero de 2019, a solicitud del Concesionario, se llevo a cabo una
audiencia privada, registrada a través del Acta de Audiencia Privada N° 1, en la cual
participaron representantes del Concesionario, y funcionarios del Ositran.

Con fecha 7 de marzo de 2019, el Concesionario remitié6 al Regulador su propuesta
tarifaria mediante Carta N° 013-2019-TPE/GG.

El Concesionario expuso su propuesta tarifaria, con fecha del 27 de marzo de 2019, en
una segunda audiencia privada, solicitada por el propio Concesionario y registrada a
través del Acta de Audiencia Privada N° 2, en la cual participaron representantes del
Concesionario, y funcionarios del Ositran.

A través de Memorando N° 117-2019-GRE-OSITRAN, la Gerencia de Regulacion y
Estudios Econémicos (en adelante, GRE) remiti6 a Gerencia General: i) el Informe
“Propuesta de Desregulaciéon y Revision del Factor de Productividad en el Terminal
Portuario de Paita: 2019-2024”, que se aplicara durante el periodo comprendido entre el 3
de octubre de 2019 y el 2 de octubre de 2024, elaborada por la GRE; y por la Gerencia de
Asesoria Juridica (en adelante, la GAJ) en lo relativo a la evaluacion de los aspectos
juridicos relacionados al procedimiento tarifario; ii) la propuesta de resolucion del Consejo
Directivo; la exposicion de motivos, v, iii) la relaciébn de documentos que sustentan la
propuesta.

El 19 de junio de 2019, dentro del plazo de quince (15) dias habiles establecido en el
articulo 56 del RETA, el Consejo Directivo del Ositran emitié la Resoluciéon de Consejo
Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN?, en la cual dispuso:

e Aprobar el Informe “Propuesta de Desregulacién y Revision del Factor de
Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” y sus anexos.

e Disponer la publicacion de la Resolucién de Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-
OSITRAN, el proyecto de resolucién de desregulacion y de revision tarifaria de las
tarifas maximas del Terminal Portuario de Paita para el periodo 2019-2024; su
exposicién de motivos, y la relacién de documentos que la sustentan.

e Encargar a la Gerencia de Atencién al Usuario de Ositran convocar a la Audiencia
Publica Descentralizada, en atencion a lo dispuesto por el articulo 44 del RETA,
tanto para el procedimiento de desregulacién como para el procedimiento de
revision tarifaria.

e  Conceder un plazo de veinte (20) dias para que los interesados remitan por escrito
Sus comentarios o sugerencias.

e Notificar la resolucién al Concesionario y al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, en su calidad de Concedente.

A solicitud del Concesionario, se llevaron a cabo una tercera y cuarta Audiencias Privadas,
con fechas del 3 y 8 de julio de 2019 respectivamente, en las cuales participaron
representantes del Concesionario, y funcionarios del Ositran.

El 10 de julio de 2019, el Concesionario present6é una Carta S/N adjuntando un “Informe
Ampliatorio: Calculo del Factor de Productividad del Terminal Portuario Paita”.

Mediante Oficio N° 001-2019-GRE-OSITRAN se prorrog6 el plazo para la presentacion de la propuesta tarifaria a
cargo del TPE, hasta el 7 de marzo de 2019.

La mencionada Resolucién de Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN fue notificada al Concesionario y al

MTC el 19 de junio de 2019 mediante los Oficios N° 104 y 103-2019-SCD-OSITRAN, respectivamente. Asimismo,
se publico en el diario oficial “El Peruano” el 20 de junio de 2019.
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Con fecha del 11 de julio de 2019, en la ciudad de Piura, se realizé la Audiencia Publica
Descentralizada en la cual GRE expuso los criterios, metodologia, estudios, informes y
modelos econdmicos que sirvieron de base para la elaboracion del Informe “Propuesta de
Desregulacion y Revisién del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita:
2019-2024” (en adelante, Propuesta Tarifaria del Ositran).

Con fecha del 07 de agosto de 2019, el Concesionario hizo uso de la palabra ante el
Consejo Directivo del Ositran®, con el objetivo de exponer sus comentarios a la Propuesta
Tarifaria de Ositran.

Mediante Memorando N° 0174-2019-GRE-OSITRAN, de fecha 16 de agosto de 2019, la
GRE remitié a la Gerencia General el Informe “Desregulacion y Revisiéon del Factor de
Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019- 2024”, vigente a partir el 3 de
octubre de 2019 hasta el 2 de octubre de 2024; elaborado por dicha Gerencia con la
participacion de la Gerencia de Asesoria Juridica en lo relativo a la evaluacién de los
aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario. Dicho informe incluy6 la matriz
de comentarios realizados por los interesados a la propuesta de desregulacion tarifaria
para el Servicio Estandar a la Carga Rodante y el Servicio de Transbordo a la Carga
Rodante, asi como los comentarios realizados a la Propuesta Tarifaria del Ositran,
aplicable a las tarifas de los servicios portuarios regulados prestados en el TPE.
Adicionalmente, se incluyé el proyecto de resolucién correspondiente y su exposicién de
motivos.

Mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN del 10 de setiembre
de 2019, sustentada en el Informe “Desregulacion y Revision del Factor de Productividad
en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” elaborado por la GRE, y por la GAJ en lo
correspondiente a los aspectos legales del procedimiento, el Consejo Directivo del Ositran
aprobd, entre otros, lo siguiente:

“(...)

Articulo 2°.- Aprobar el factor de productividad aplicable a los servicios regulados en el
Terminal Portuario de Paita, ascendente a 5,30% (cinco y 30/100 puntos porcentuales). Dicho
factor de productividad estara vigente entre el 3 de octubre de 2019y el 2 de octubre de 2024,
para los siguientes servicios:

- SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE

Servicios Muelle Espigon

Servicio Estandar a la Nave

Servicio Estandar a la carga en contenedores vacios de 20 pies
Servicio Estandar a la carga en contenedores vacios de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores llenos de 20 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores llenos de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores vacios de 20 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores vacios de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de carga fraccionada

Servicio Estandar de transbordo de carga sélida a granel

Servicio Estandar de transbordo de carga liquida a granel

Servicios Muelle de Contenedores

Servicio Estandar a la Nave

Servicio Estandar a la carga en contenedores vacios de 20 pies
Servicio Estandar a la carga en contenedores vacios de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores llenos de 20 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores llenos de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores vacios de 20 pies
Servicio Estandar de transbordo de contenedores vacios de 40 pies
Servicio Estandar de transbordo de carga fraccionada

En efecto, mediante Carta N° 044-2019-TPE/GG del 23 de julio de 2019, el Concesionario solicité al Consejo
Directivo de Ositran que se le conceda el uso de la palabra. Dicho pedido fue concedido a través del Oficio N°
0132-2019-SDC-OSITRAN.

Pagina 3 de 45



14.

15.

16.

e Servicio Estandar de transbordo de carga sélida a granel
e Servicio Estandar de transbordo de carga liquida a granel

- SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA CONTENEDORIZADA

Servicios Muelle Espigon
e Servicio Estandar a la carga en contenedores llenos de 20 pies
e Servicio Estandar a la carga en contenedores llenos de 40 pies

Servicios Muelle de Contenedores
e Servicio Estandar a la carga en contenedores llenos de 20 pies
e Servicio Estandar a la carga en contenedores llenos de 40 pies

- SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA NO CONTENEDORIZADA

Servicios Muelle Espigon
e Servicio Estandar a la carga fraccionada
e Servicio Estandar a la carga solida a granel
e Servicio Estadndar a la carga liquida a granel

Servicios Muelle de Contenedores
e Servicio Estandar a la carga fraccionada
e Servicio Estandar a la carga solida a granel
e Servicio Estadndar a la carga liquida a granel

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

Articulo 3°.- El factor de productividad a que se refiere el articulo precedente se aplicara
cada afo, de conformidad con el Contrato de Concesion y el Reglamento General de Tarifas
de Ositrdn, mediante la regla RPI- 5,30% denominado mecanismo de precio tope; donde RPI
equivale a la variacién anual promedio del indice de Precios al Consumidor de los Estados
Unidos publicado por el Departamento de Estadisticas Laborales (The Bureau of Labour
Statistics).

Articulo 4°.- Establecer que Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A., de conformidad
a los criterios y reglas establecidas en el Contrato de Concesion y el Reglamento General de
Tarifas de Ositran, puede aplicar las tarifas tope a tres (3) canastas de servicios regulados,
que se detallan a continuacion:

e Servicios en funcién a la nave.
e servicios en funcion a la carga contenedorizada.
e servicios en funcion a la carga no contenedorizada.

Articulo 5°.- Establecer que Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. podra determinar,
sin sobrepasar la tarifa tope antes referida, la estructura tarifaria al interior de cada una de
las canastas de servicios regulados establecidas. (....)"

Mediante escrito s/n recibido el dia 18 de setiembre de 2019, el Concesionario interpuso
recurso de reconsideracion parcial contra la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-
CD-OSITRAN. Asimismo, en dicha comunicacién el Concesionario solicité que los efectos
de la referida resolucion sean suspendidos mientras se tramita su recurso de
reconsideracion para garantizar su derecho de defensa.

De manera adicional, a través del referido escrito, el Concesionario solicitdé se le conceda
el uso de la palabra ante el Consejo Directivo del Ositran. Dicho pedido fue concedido para
el dia 02 de octubre de 2019, a través del Oficio N° 0173-2019-SCD-OSITRAN de fecha
25 de setiembre de 2019.

Mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 0044-2019-OSITRAN de fecha 27 de
setiembre de 2019, sustentada en el Informe Conjunto N° 0130-2019-IC-OSITRAN (GAJ-
GRE), el Consejo Directivo del Ositran desestimé el pedido de suspensién de ejecucion
de los articulos 2° al 5° de la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN
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23.

24.

25.

26.

requerida por el Concesionario. Dicha resolucién fue notificada al Concesionario con fecha
25 de septiembre de 2019, a través del Oficio N° 173-2019-SCD-OSITRAN.

Con fecha 01 de octubre de 2019, el Concesionario presentd un escrito a fin de que sea
tomado en consideracion por el Consejo Directivo del Ositran, al resolver su recurso de
reconsideracion.

El 02 de octubre de 2019, los representantes del Concesionario hicieron el uso de la
palabra ante el Consejo Directivo del Ositran.

Con fecha 07 de octubre, el Concesionario presentd un escrito adicional referido a su
recurso de reconsideracion.

Con fecha 15 de octubre de 2019, se llevd a cabo una reunion en las instalaciones del
Ositran, entre los representantes del Concesionario y funcionarios de la Gerencia de
Regulacion y Estudios Econémicos y de la Gerencia de Asesoria Juridica. Dicha reunién
se realiz6 a solicitud de los representantes del Concesionario. Asimismo, en dicha
oportunidad, los representantes del Concesionario reiteraron los argumentos formulados
en su recurso de reconsideracion.

Posteriormente, el 21 de octubre de 2019, el Concesionario presentd una comunicacion
dirigida a la Presidencia del Consejo Directivo del Ositran, reiterando los argumentos
formulados en su recurso de reconsideracion.

ANALISIS

Como se ha indicado en la seccion de antecedentes del presente Informe, mediante escrito
presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario interpuso recurso de
reconsideracion parcial contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN, a través de la cual, entre otros, se aprobé el Factor de Productividad del TPP
en 5,30% (cinco y 30/100 puntos porcentuales).

En dicho escrito, el Concesionario solicitd que se declare la nulidad de los articulos 2° a
5° de la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN antes indicada; que
se retrotraiga el procedimiento de revision tarifaria hasta la etapa anterior a la pre-
publicacién de la Propuesta Tarifaria del Ositran; y, que se determine un nuevo Factor de
Productividad para el TPPS.

Cabe sefalar que, en el mencionado escrito, el Concesionario solicité también que, en
tanto se resuelva su recurso de reconsideracion, se suspenda la ejecucion de los articulos
2° a 5° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN impugnada.
Dicho pedido formulado por el Concesionario fue evaluado en la Resolucion de Consejo
Directivo N° 0044-2019-CD-OSITRAN de fecha 27 de setiembre de 2019, sustentada en
el Informe Conjunto N° 0130-2019-IC-OSITRAN (GAJ-GRE).

A fin de poder analizar el pedido de suspension de ejecucion solicitada por TPE, en el
Informe Conjunto N° 0130-2019-IC-OSITRAN (GAJ-GRE), que sustent6 la Resolucion de
Consejo Directivo N° 0044-2019-CD-OSITRAN se evalud si el recurso de reconsideracion
interpuesto por el Concesionario cumple con los requisitos de admisibilidad y procedencia
estipulados en Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Ley del Procedimiento
Administrativo General (TUO LPAG), determindndose que el recurso interpuesto cumple
con los mencionados requisitos.

Asimismo, el pedido de suspension de efectos solicitado por el Concesionario fue
desestimado a través de la Resolucién de Consejo Directivo N° 0044-2019-CD-OSITRAN,
habiéndose indicado en esa oportunidad que el analisis desarrollado con motivo de dicho

Segun indica el Concesionario ese nuevo Factor de Productividad deberia reconocer la inversion y el
endeudamiento asumido por TPE para ejecutar la Etapa 1 del Proyecto, respetandose los derechos
constitucionales y legales que asisten a TPE, asi como los principios administrativos que ordena el procedimiento
de revision tarifaria.
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31.

pedido de suspension de efectos no condiciona el sentido del pronunciamiento que
corresponde emitir sobre las pretensiones y cuestionamientos de fondo planteados por el
Concesionario en su recurso impugnativo, los cuales seran objeto de evaluacién en el
presente Informe.

De la revision del recurso de reconsideracién interpuesto por el Concesionario con fecha
18 de setiembre de 2019, complementado mediante escritos presentados el 01, 07 y 21
de octubre del mismo afio, se advierte que formula cuestionamientos vinculados,
especificamente, dos aspectos:

e Respecto al empleo del “afio proforma” para determinar la Productividad Total
de Factores de TPE.

e  Respecto al criterio empleado en el calculo del Capital Medio Ponderado (WACC,
por sus siglas en inglés) utilizado para determinar la Productividad Total de
Factores de TPE.

Asi, respecto al primer punto, el Concesionario alega que la resolucién impugnada adolece
de vicios de nulidad, toda vez que se habria incumplido el Principio de Debida Motivacién
y el Principio de Predictibilidad o Confianza Legitima contemplados en el TUO LPAG, asi
como el Derecho a la Igualdad de Trato contemplado en la Constitucién Politica del Peru.

Respecto al segundo punto, el Concesionario sostiene que la resoluciéon impugnada
adolece también de vicio nulidad, dado que ha vulnerado el Principio de debido
procedimiento contemplado en el TUO LPAG.

A continuacion, se procedera a analizar cada uno de los puntos que han sido cuestionados
por el Concesionario en su recurso de reconsideracion.

Respecto a la presunta existencia de vicios en la motivaciéon de la Resolucién
impugnada

En su escrito presentado el 18 setiembre de 2019, el Concesionario alega que los
argumentos expuestos por el Ositran para aplicar el criterio del “afo proforma” sobre la
inversion obligatoria correspondiente a Obra Minima de la Etapa 1 del Proyecto, son
‘incompletos, insuficientes e incorrectos”. Es por ello que, a su juicio, el extremo de la
mencionada Resolucion referido a la determinacion del Factor de Productividad del TPP
que estara vigente entre el 3 de octubre de 2019 y el 2 de octubre de 2024 no se encuentra
debidamente motivado y, por tanto, se encuentra afectada por un vicio de nulidad. Como
sustento de ello, el Concesionario formula los siguientes argumentos:

(i) La sola calificacién de un incremento significativo en los niveles de inversiébn como una
“distorsion” resulta insuficiente para justificar el desconocimiento injustificado de las
inversiones como parte del gasto en capital, inversiones ademas, que no solo han sido
efectivamente ejecutadas por TPE, sino también recibidas tanto por OSITRAN como por el
concedente. Debe tenerse en cuenta, ademas, que las inversiones que se pretenden
desconocer no son de menor rango. Por el contrario, se trata de inversiones obligatorias
establecidas en el Contrato de Concesion, cuya ejecucion se hace indispensable para la
prestacion de servicios estandares asociados al Proyecto.

(--)

(iv) En tal sentido, el precedente utilizado por el OSITRAN para la construccion de un afio
proforma sobre las inversiones en la Etapa | resulta incompatible con el sustento utilizado
por el OSITRAN sobre las supuestas distorsiones generadas por incrementos significativos
de stock de capital.

(v) Resaltamos ademas que la metodologia aplicada en el precedente citado por OSITRAN-
y en todos los precedentes de la regulacidn portuaria y aeroportuaria- evidencia que,
cuando las inversiones representan un incremento significativo en el stock de capital, éstas
son consideradas en el calculo del factor X sin aplicar afios proforma.

Dicha premisa se encuentra alineada con el andlisis desarrollado en la pagina 131 del
Informe “Revisién Tarifaria del Terminal Norte Multipropédsito del Terminal Portuario del
Callao” el cual hace referencia explicita al Terminal estableciendo que el disefio del
Contrato de Concesion ‘permite que las inversiones sean incorporadas a la prestacion del
servicio, que los servicios maduren y que la gestidn del concesionario permita la reduccién
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de costos [...]. Es decir, no se requiere ningun tipo de correccién adicional para reflejar las
ganancias de eficiencia reales de TPE, en la media que el Contrato de Concesion brinda
un periodo suficiente para que la demanda responda a la inversion realizada”

“(vi) Por tanto, la aplicacién de un afio proforma sobre las inversiones no solo carece de
sustento técnico y economico, sino que ademas contraviene de manera directa los
pronunciamientos y precedentes de OSITRAN respecto a la regulacion en el sector
portuario y aeroportuario, por lo cual no deberia ser aplicada en el presente procedimiento.”

[Enfasis de origen omitido]

Asimismo, en el mencionado escrito el Concesionario indica que: “el requisito de validez
de un acto administrativo no es la sola o simple motivacion, sino una motivacion que
guarde logica directa y coherencia con aquello que se desea concluir. Para esto es
necesario que, al menos, exista similitud en los supuestos de hecho que se comparan, si
la casuistica fuera parte del sustento de la decisién de la entidad.” En esa linea, el
Concesionario manifiesta que:

“30. (...) ni el ejemplo del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (invocado en el Informe)
ni ningun otro proyecto de la industria portuaria ni aeroportuaria (...) se vinculan o
relacionan con el “afio proforma” (o, mejor dicho, con el recorte de las inversiones
obligatorias ejecutadas) que OSITRAN pretende aplicar en el presente Procedimiento
Tarifario. Es decir, no existe motivacion directa y vinculante.”

[Enfasis de origen omitido]

Posteriormente, en su escrito presentado el 01 de octubre de 2019, el Concesionario
manifesto lo siguiente respecto al empleo del “afio proforma” efectuado por el Regulador:

“6. (...) OSITRAN ha aplicado un artificio estadistico que impide que se reconozca el
incremento del stock de capital (en términos porcentuales) en el célculo de las variaciones
en la productividad. (...)

6. Dicha situacion resulta ain mas grave si se considera que las variaciones [en] el stock
de activos de las concesiones de infraestructura suele tener una naturaleza discreta (es
decir, varian solo en determinados momentos del tiempo) — con montos de inversion
importantes que son recuperados gradualmente con el crecimiento continuo de la
demanda -y, por tanto, tienen efectos tanto sobre la demanda actual como sobre la
demanda futura. Sefialar que dichos saltos discretos constituyen una “distorsiéon” es
desconocer la naturaleza discreta e indivisible de la infraestructura de transporte.

7. De hecho, resulta natural que la empresa no presente ganancias de eficiencia
significativas luego de los primeros afos de inversion, tal como se afirma en el informe
“Revisién Tarifaria en el Terminal Norte Multipropésito del Terminal Portuario del Callao,
2016-2021” aprobado mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-
OSITRAN

(-..)"

“20. De hecho, el OSITRAN afirma que el incremento del stock de capital relacionado a la
inversién en la Etapa | no debe ser considerado en el célculo de las variaciones en el uso
de insumos del Concesionario debido a que dicha inversion “(...) se usé también para
brindar servicios en afios posteriores, y se seguird empleando durante los afios siguientes
de la Concesion

21. Al respecto, no compartimos el andlisis del regulador debido a lo siguiente:

a. El stock adicional relacionado a la inversion en la Etapa | ha sido utilizado como
insumo para brindar servicios en el afio en que se realizd dicha inversién y también
en los afios posteriores. Es decir, los incrementos observados en la produccion de
TPE pueden verse explicados por el incremento en el stock de capital relacionado a
la inversion en la Etapa |. Por lo que dicho incremento debe ser considerado
necesariamente para evitar distorsiones en el calculo del factor X.

Dicha légica aplica para practicamente todos los activos productivos de la concesion,
en la medida que las inversiones perduran en el tiempo (...). En tal sentido, bajo la
légica aplicada por OSITRAN, ninguna inversién deberia ser considerada en el
célculo de los factores de productividad, debido a que perdura[n] en el tiempo, lo cual
resulta absurdo”.

De hecho, resulta tan evidente que la inversion realizada ha generado un incremento
en la capacidad productiva de Concesionario que desde el 2013 (afio previo al inicio
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de operaciones del Muelle de Contenedores) hasta el 2018, los ingresos de la
Concesion se han visto incrementados en 64%. (...)

En tal sentido, dado que el Muelle de Contenedores si ha sido utilizado y si ha
generado incrementos en la capacidad productiva de la concesién, resulta
indispensable incorporar de manera directa y sin correcciones el incremento inicial
en el stock de capital relacionado a la inversién en la Etapa |, especialmente
considerando que tal como lo ha mencionado el Regulador “(...) el factor de
productividad resulta de comparar la evolucién de la cantidad de servicios brindados
por el Concesionario en el TPP respecto a la cantidad de insumos empleados para
atender dicha cantidad de servicios” (pagina 87 de la Resolucion)”

b. La literatura econémica respalda la necesidad de garantizar la predictibilidad en la
regulacion. (...)”

“26. (...), la exclusién de un incremento significativo en el stock de capital resulta
inconsistente con el marco tedrico relacionado a la medicion de la Productividad Total
de Factores (...).

27. En efecto, como es de conocimiento del Consejo, segun Grifell-Tatjé et al (2018),
la PTF debe capturar Unicamente los cambios en la produccién que no puedan ser
explicados por cambios en los factores de produccion de la empresa (entre ellos, los
incrementos en el stock de capital).

28. (...) En consecuencia, para realizar un calculo adecuado de la PTF de la empresa
resulta fundamental calcular las tasas de crecimiento observadas en los insumos.
(...)

30. Si tomamos en cuenta que el stock de capital es un insumo productivo, es claro
que las variaciones en el stock de capital poseen incidencia directa sobre la variacion
en la PTF de la empresa regulada.

31. En tal sentido, aplicar una correccion artificial sobre dicha variacién generaria
resultados sesgados en el célculo del factor X. Cabe resaltar que dicho incremento en
el uso de insumos de la empresa relacionado a la inversion en la Obra Minima de la
Etapa 1 no es reconocido en ningiin momento en las variaciones de las cantidades de
insumos de la economia, por lo cual, para todo fin practico -y obviando los efectos de
segundo orden y menor relevancia asociados a los cambios en la ponderacion de los
insumos de la empresa-, se estaria asumiendo que dicha inversion nunca se dio.

32. En otras palabras, al aplicar un afio proforma sobre las inversiones, el OSITRAN
no estaria reconociendo las tasas de crecimiento asociadas a los incrementos en el
stock de capital (es decir, las inversiones) que no solo han sido efectivamente
ejecutadas por TPE, sino también recibidas tanto por OSITRAN como por el
concedente.

(..)

[Enfasis de origen omitido]

34. Luego de ello, mediante escrito presentado el 07 de octubre de 20197, el Concesionario
reiter6 nuevamente los argumentos sefialados en el escrito presentado el 01 de octubre.
Asi sefial6 nuevamente que:

“El Ositran ha aplicado un artificio estadistico sobre las inversiones (“afio proforma”)
gue impide que se reconozca el incremento en el stock de capital derivado de la
inversion en la Etapa | de la Concesion (en variaciones porcentuales) en el célculo de
las variaciones en la productividad. (...)”

(...) dado que la Productividad Total de Factores de la empresa recoge
fundamentalmente variaciones en el uso de insumos y la produccion, eliminar dichas
variaciones implica no reconocer dichos insumos en la produccion de la empresa.
Cabe mencionar que OSITRAN, en su resolucién hace referencia al concepto de “uso
de los insumos” sugiriendo que cuando un insumo no es consumido en su totalidad
no debe ser reconocido como un incremento (variacion porcentual) en el uso de
insumos para el calculo del factor de productividad. Ello resulta incorrecto e
inconsistente con la literatura relativa al célculo del Factor de Productividad Total de
Factores bajo el enfoque primal de Solow (1957).”

Aun siguiendo dicho razonamiento -a nuestro juicio, errado e inconsistente con el
concepto de “vida util” asociado a las inversiones -paraddjicamente, en los Informes
de Desemperio de la Concesién -elaborados por el OSITRAN — se evidencia que los
niveles de utilizacion del Muelle de Contenedores (principal inversion en la Etapa | de

7 Cabe precisar que el Concesionario ha planteado argumentos similares en sus escritos adicionales de fecha 21 de
octubre de 2019.
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35.

36.

37.

la Concesioén) se incrementaron de manera significativa luego de la recepcién de la
obra. Asi (...) con informacién extraida de la pagina 23 del Informe de Desempefio de
la Concesion del Puerto de Paita 2014 -en 2 meses de operacion el Muelle de
Contenedores logré alcanzar tasas de ocupacion superiores al 40%. (...)

A pesar de que dicha situacion refleja un evidente incremento del uso de insumos de
la empresa, ello no ha sido reconocido en el calculo del Factor de Productividad. De
hecho, al no reconocer el incremento en el “uso de insumos” derivado de dicha
inversion, el OSITRAN estaria asumiendo -bajo la I6gica propuesta en la Resolucién-
que las inversiones realizadas no fueron utilizadas en absoluto (esto es, que no
representaron un incremento en el “uso de insumos” de la empresa).

Ademas, inexplicablemente, al no reconocer los incrementos en el stock de capital de
la empresa (es decir, la inversion de la Etapa | de la Concesion), pero si de sus
reducciones derivadas de la depreciacion de las inversiones en la Etapa | del Muelle
de Contenedores, la Resolucion estaria asumiendo que el inicio de operaciones del
Muelle de Contenedores ha generado Unicamente reducciones en el factor de capital,
lo cual resulta absurdo si se considera que la empresa esta utilizando un muelle
adicional para brindar servicios en el afio 2014.

(...)

En tal sentido, dado que el Muelle de Contenedores si ha sido utilizado (es decir,
generd un incremento en el uso de insumos), si ha generado incrementos en la
capacidad productiva de la concesion, y si puede ser reconocido en el célculo del
factor X, resulta indispensable incorporar de manera directa y sin correcciones el
incremento inicial en el stock de capital relacionado a la inversion en la Etapa | (...)”

[Enfasis de origen omitido]

Con relacion al cuestionamiento planteado por el Concesionario respecto a la presunta
vulneracion de su derecho a la debida motivacion en la emisién de la Resolucion
impugnada, es pertinente citar los articulos vinculados a este aspecto del TUO LPAG, a
efectos de realizar el andlisis correspondiente:

“Articulo 3.- Requisitos de validez de los actos administrativos

Son requisitos de validez de los actos administrativos:

(...)

4. Motivacion.- El acto administrativo debe estar debidamente motivado en proporcion
al contenido y conforme al ordenamiento juridico.

(..)

“Articulo 6.- Motivacion del acto administrativo

6.1 La motivacion debe ser expresa, mediante una relacion concreta y directa de los
hechos probados relevantes del caso especifico, y la exposicion de las razones
juridicas y normativas que con referencia directa a los anteriores justifican el acto
adoptado.

(-..)

No constituye causal de nulidad el hecho de que el superior jerarquico de la autoridad
que emitié el acto que se impugna tenga una apreciacion distinta respecto de la
valoracion de los medios probatorios o de la aplicacion o interpretacion del derecho
contenida en dicho acto. Dicha apreciacion distinta debe conducir a estimar parcial o
totalmente el recurso presentado contra el acto impugnado.

()"

[Enfasis afiadido.]

Asi, de acuerdo con los articulos del TUO LPAG antes citados, es un requisito de validez
de los actos administrativos que se encuentren debidamente motivados. Para ello, la
motivacion debe ser expresa, mediante una relacién concreta y directa de los hechos
probados del caso especifico, y la exposicion de las razones juridicas y normativas que
con relacion directa a los anteriores justifican el acto adoptado.

El autor Morén Urbina8, al comentar el articulo 6 del TUO LPAG relativo a la motivacion
del acto administrativo, ha sefialado que la debida motivacién es la exteriorizacion

8’ Moron, J.C. (2017). Comentarios a la Ley del Procedimiento Administrativo General: Texto
Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Tomo |, Lima, Per(: Gaceta Juridica S.A, pp. 233-240.
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38.

39.

40.

obligatoria de las razones que sirven de base o determinan una resolucién emitida por las
autoridades administrativas. Asimismo, sefiala que el deber de motivacion comprende
tanto la fundamentacién de los aspectos juridicos (mediante la cita de las fuentes juridicas
pertinentes, la sintesis de las argumentaciones juridicas alegadas y de las seguidas para
estimarlas o desestimarlas), como la fundamentacion de los hechos (relacién de supuestos
reales apreciados y verificados por el funcionario)®.

Asimismo, resulta pertinente traer a colacion el pronunciamiento emitido por el Tribunal
Constitucional en la sentencia recaida en el Expediente N° 00728-2008-PHC/TC, en el
cual se pronuncié con relacion al derecho a la debida motivacion de las resoluciones
judiciales?®. En ese contexto, el Tribunal Constitucional sefiald lo siguiente respecto a una
“motivacion insuficiente”!!:

“...)

d) La Motivacién Insuficiente. Se refiere, basicamente, al minimo de motivacién exigible
atendiendo a las razones de hecho o de derecho indispensables para asumir que la
decision esta debidamente motivada. Si bien, como ha establecido este Tribunal en
reiterada jurisprudencia, no se trata de dar respuestas a cada una de las pretensiones
planteadas, la insuficiencia, vista aqui en términos generales, sélo resultara relevante
desde una perspectiva constitucional si_es gue la ausencia de argumentos o la
‘insuficiencia” de fundamentos resulta manifiesta a la luz de lo que en sustancia se esta
decidiendo.”

(.)

[Subrayado afiadido.]

Asi, de acuerdo con lo sefialado por el Tribunal Constitucional, una motivacién insuficiente
sera aquella en la cual, la_ausencia de argumentos o la “insuficiencia” de fundamentos
resulta manifiesta a la luz de lo que en sustancia se esta decidiendo.

De este modo, el deber de las autoridades administrativas de motivar debidamente sus
decisiones tiene por finalidad garantizar el derecho del administrado de conocer los
hechos analizados por las autoridades y lafundamentacién de ladecisién adoptada,
para evitar que dichas decisiones sean arbitrarias en perjuicio de los administrados.

10

11

Del mismo modo, el Tribunal Constitucional ha desarrollado el analisis relativo al derecho de los administrados a
una debida motivaciéon, como se aprecia en la siguiente cita extraida de la Sentencia referida al Expediente N°
000728-2008-PHC/TC:
7. El derecho a la debida motivacion de las resoluciones judiciales es una garantia del justiciable frente a la
arbitrariedad judicial y garantiza que las resoluciones no se encuentren justificadas en el mero capricho de
los magistrados, sino en datos objetivos que proporciona el ordenamiento juridico o los que se derivan del
caso.”

[Sin subrayado en el original]
Cabe sefialar que, mediante el Tribunal Constitucional, en su sentencia recaida en el Expediente N. 0 00191-2013-
PA/TC, establecié expresamente que los criterios de motivacion para las resoluciones judiciales son extensibles a
la motivacion en sede administrativa.

Asimismo, en el Expediente N° 00191-2013-PA/TC, en el cual el Tribunal Constitucional se ha pronunciado sobre
el derecho a la motivaciéon en sede administrativa, en los siguientes términos:

“82. El derecho ala motivacién en sede administrativa

2. El derecho a la motivacion de las resoluciones presupone un conjunto de criterios objetivos que permitan
construir el marco dentro del cual se debe desarrollar toda motivacion. En ese sentido, para dar cumplimiento
debido al derecho a la motivacién, se deben de cumplir con los criterios de la motivacién. Tales criterios se
derivan, entre otros, de los principios l6gicos de identidad, no contradiccion, tercero excluido y razén
suficiente. Una motivacion dara debido cumplimiento al derecho a la motivacion, siy solo si, los argumentos
que la conforman son suficientes, coherentes y congruentes.

()

6. En suma, este Tribunal considerara que un acto administrativo es arbitrario si el razonamiento en que se
basa no cumple con ser suficiente, coherente y congruente, limitandose a ejercer una facultad discrecional
en base a la apreciacion individual de quien ejerce la competencia administrativa sin expresar las razones
de derecho y de hecho que subyacen a su decision [STC 04123-2011-AA/TC, F J 6], de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 139° inciso 5 de la Constitucién.

()"

[Enfasis afiadido.]
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41.

42.

43.

44,

45.

Asi, teniendo en cuenta el alcance de la obligacién relativa a debida motivacion, a
continuacion, se procedera a evaluar si, en la resoluciéon impugnada, se aplicé el criterio
del “afio proforma” para estimar la tasa de variacion del insumo (capital) sin motivar
debidamente dicha decisién, tal como ha sido sefialado por el Concesionario en su escrito
de reconsideracion.

Para ello, previamente, resulta pertinente recordar que el procedimiento de revisién de
tarifas regulado en el RETA contempla una etapa relativa a la elaboracion de la Propuesta
Tarifaria del Ositran. Dicha Propuesta se difunde para conocimiento de todos los
interesados, a fin de poder recibir sus comentarios y sugerencias, los cuales no tienen
caracter vinculante de conformidad con lo dispuesto en el articulo 42 de dicha norma.

Asi, de acuerdo con el procedimiento previsto en el RETA, mediante Resolucién de
Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN, se dispuso, entre otros, la difusion de la
Propuesta Tarifaria del Ositran (Informe “Propuesta de Desregulacion y Revision del
Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024"), a fin de recibir
comentarios y sugerencias a dicha Propuesta’2.

En el Informe “Desregulaciéon y Revision del Factor de Productividad en el Terminal
Portuario de Paita: 2019-2024”, que sustenta la resoluciéon impugnada, este Regulador
explicé las razones por las cuales, en dicho caso, resultaba pertinente la aplicacién del
criterio del “afio proforma”, para lo cual, tuvo en consideracion también los comentarios
que fueron formulados en su oportunidad por el Concesionario a la Propuesta Tarifaria del
Ositran vinculados a ese aspecto.

Considerando ello, a efectos de evidenciar las razones por las cuales este Regulador
empled el “afio proforma” en el caso objeto de andlisis, resulta relevante citar los
fundamentos que expuso este Regulador tanto para las variaciones del insumo (capital)
como para las variaciones del producto, los cuales se transcriben a continuacion:

“VI.1. Variacion de la Productividad Total de Factores del Concesionario

333. En este acapite se presenta la estimacion de la variacion de la PTF del
Concesionario, es decir, la relacion entre la variacién promedio de la cantidad de servicios
brindados en el TPP y la variacion promedio de la cantidad de insumos utilizados (mano
de obra, materiales y capital) para la prestacion de dichos servicios.

(...)

VI.1.1. Medicién de la tasa de variacidon de los insumos

334. Para el célculo del indice de cantidades de insumos del TPP se utilizan aquellos
insumos que intervienen en el proceso productivo, los cuales son clasificados en tres
cuentas: mano de obra, materiales y capital.

(...)

VI.1.1.3. Capital

346. De manera similar que los insumos intermedios y mano de obra, en el presente caso
se requiere para el calculo de la PTF del Concesionario una serie de cantidades y precios
del capital.

()

363. Es preciso acotar que la principal inversion efectuada en el TPP hasta el 31 de
diciembre de 2018 corresponde a la Obra Minima de la Etapa 1, la cual comprende la
construccion del Muelle de Contenedores y la adquisicion e instalacion de Equipamiento
Portuario, las que iniciaron operaciones en el TPP en octubre de 2014. Dicha Obra
representa, segun el valor de liquidacién de Obra, una inversion de USD 132 millones.
Sobre ello, es importante mencionar que el ingreso de dicha inversion para el calculo del
factor de productividad representa un incremento significativo en el stock de capital, lo
cual generaria distorsiones en el calculo del indice de insumos al reflejar un aparente
incremento significativo del insumo capital que no se ve equiparado con el aumento de
los ingresos por la prestacion de servicios en el TPP. En ese contexto, con la finalidad
de evitar generar dichas distorsiones en el calculo de la variacién del indice de
cantidades de insumos, este Organismo Regulador ha realizado el siguiente
procedimiento:

12

Cabe mencionar que, tal como se indic6 en la seccion de antecedentes, dicha Propuesta Tarifaria fue presentada
también en Audiencia Publica de fecha 11 de julio de 2019, en la cual participd, entre otros, el Concesionario.
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e Variacion de 2014. Se ha estimado el stock de capital al cierre del afio 2014 excluyendo
la inversién en la Obra Minima de la Etapa 1 del TPP. Con ello, el estimado del stock de
capital al cierre de 2014 resulta comparable con el valor del stock de capital al cierre de
2013 (en el cual aun no existia el Muelle de Contenedores).

e Variacion de 2015. A efectos de comparar el afio 2015 con el del 2014, se construye un
afio proforma denominado 2015 (P3), en el cual no se considera la inversion de la referida
Obra Minima de la Etapa 1 del TPP. Considerando ello, dicho afio proforma puede ser
comparado con el dato estimado anteriormente para el stock de capital al cierre de 2014
(sin considerar el Muelle de Contenedores).

364. Cabe sefalar que la construccién de un afio proforma de la manera en la que se ha
indicado anteriormente, es un procedimiento metodolégico que ya ha sido utilizado
antes por este Organismo Regulador, tal como es el caso de la Revision Tarifaria
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (2013). En dicho procedimiento tarifario se
incluy6 un afo proforma en el 2005 por el ingreso de la prestacion del servicio de puentes
de embarque, para considerar comparaciones correctas del uso de insumos entre un afio
y otro, lo cual tuvo correlato con la cantidad de servicios brindados.”

Analisis de los comentarios recibidos

365. Mediante Carta S/N del 10 de julio de 2019, el Concesionario presenté un “Informe
Ampliatorio: Calculo del Factor de Productividad del Terminal Portuario Paita” en el cual
senalo que: “Es preciso resaltar que la principal inversion efectuada en el TPP hasta el 31
de diciembre de 2018 corresponde a la Obra Minima de la Etapa 1, la cual comprende la
construccion del Muelle de Contenedores y la adquisicion e instalacion de Equipamiento
Portuario, las que iniciaron operaciones en el TPP en octubre de 2014. Dicha obra
representa, segun el valor de liquidacion de Obra, una inversién de USD 132 millones.
Cabe resaltar que dicha inversion representa un incremento real (no aparente) en los
insumos de capital utilizados por el Concesionario, y — en linea con el principio de
predictibilidad — debe ser incorporado en el calculo del factor X bajo un tratamiento similar
al aplicado por el OSITRAN en otras revisiones tarifarias. Lo contrario implicaria no
reconocer el incremento en los insumos productivos de la empresa asociado a dicha
inversion.

Asimismo, se debe tomar en cuenta que en ninguna revision tarifaria llevada a cabo por
el OSITRAN se ha excluido del calculo del factor X las variaciones relacionadas a
inversiones en activos productivos durante la etapa de operacion.

En especifico, en casos en los que incrementos en las cuentas de capital implican
cambios significativos en el uso de insumos, estas inversiones — con montos similares o
incluso superiores — han sido incluidas de manera directa y bajo la metodologia estandar
(sin utilizada - sic - afios proforma) en el calculo del factor X:

e En la Primera Revision Tarifaria del Terminal Norte Multipropdsito del
Terminal Portuario del Callao (Resolucidon de Consejo Directivo N° 030-2016-
CDOSITRAN) se reconocio el incremento en los insumos de capital en el afio 2015
(sin incorporar afios proforma) relacionado a las inversiones en las cuentas
“Bienes de la concesion” y “Equipamiento” por un aproximado de USD 121
millones.

e En la Cuarta Revision Tarifaria del Terminal Portuario de Matarani
(Resolucién de Consejo Directivo N° 030-2019-CD-OSITRAN) se reconocio el
incremento en los insumos de capital en el afio 2016 (sin incorporar afios proforma)
relacionados a las inversiones en la cuenta ‘Infraestructura concesion”
(relacionada a la puesta en operacion del Muelle F en el Terminal Portuario
Matarani) por un aproximado de USD 239 millones.

(...)”

“366. Al respecto, se debe mencionar que, en su Propuesta Tarifaria (Cuadro N° 17), el
Regulador sefialé la lista de “Inversiones netas de ajustes contables a ser consideradas
para cada afo del periodo 2010-2018” en la cual se encuentran incluidos los siguientes
rubros: “Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores” (USD 114 176 644) y “Etapa 1:
Equipamiento portuario” (USD 18 079 458).

367. En cuanto al tratamiento de dichas inversiones, en dicho documento, el Regulador
sefald que “con la finalidad de evitar generar (...) distorsiones en el célculo de la
variacion del indice de cantidades de insumos, este Organismo Regulador ha
realizado el siguiente procedimiento:
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e Variacion de 2014. Se ha estimado el stock de capital al cierre del afio 2014
excluyendo la inversion en la Obra Minima de la Etapa 1 del TPP. Con ello, el
estimado del stock de capital al cierre de 2014 resulta comparable con el valor del
stock de capital al cierre de 2013 (en el cual alin no existia el Muelle de
Contenedores).

e Variacion de 2015. A efectos de comparar el afio 2015 con el del 2014, se
construye un afio proforma denominado 2015 (P3), en el cual no se considera la
inversion de la referida Obra Minima de la Etapa 1 del TPP. Considerando ello,
dicho afio proforma puede ser comparado con el dato estimado anteriormente para
el stock de capital al cierre de 2014 (sin considerar el Muelle de Contenedores).”
(pag. 72).

368. Asimismo, se sefialé que “la construccion de un afio proforma de la manera en la
gue se ha indicado anteriormente, es un procedimiento metodoldgico que ya ha sido
utilizado _antes por este Organismo Regulador, tal como es el caso de la Revisidn
Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (2013). En dicho procedimiento
tarifario se incluy6 un afio proforma en el 2005 por el ingreso de la prestacion del
servicio de puentes de embargue, para considerar comparaciones correctas del uso
de insumos entre un afio y otro, lo cual tuvo correlato con la cantidad de servicios
brindados.” (pag. 73).

369. Adicionalmente, cabe sefialar que el referido tratamiento de construir un afio
proforma para el afio 2005 en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez por el ingreso de
la prestacion del servicio de puentes de embarque fue replicado por este Organismo
Requlador en el procedimiento de Revisidn Tarifaria del Aeropuerto Internacional
Jorge Chéavez (2019).

370. Asi, sobre la base de lo sefialado anteriormente, queda claro que el Regulador si ha
considerado en su Propuesta Tarifaria las inversiones realizadas por el Concesionario en
el Muelle de Contenedores y que existen antecedentes de informes tarifarios en los
cuales efectivamente_se aplic6 un afio proforma para evitar gue las estimaciones
sobre las variaciones de los insumos vy finalmente el calculo del factor de
productividad se vean distorsionadas debido a las inversiones realizadas por una
Entidad Prestadora, en este caso el Concesionario del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez, para la prestacion del servicio de puentes de embarque.”

371. Cabe sefialar que la aplicacion de un afio proforma por las inversiones del Muelle de
Contenedores es importante porque evita distorsionar el calculo de la cantidad de
insumos _que efectivamente utilizé el Concesionario para brindar servicios en el
IPP.

372. En efecto, no aplicar un afio proforma para el célculo del stock de capital implicaria
asumir que para brindar servicios durante el afio 2014 se consumieron de manera
completa todas las inversiones del Muelle de Contenedores, lo cual implicaria a su vez
que la produccion de servicios portuarios en el TPP fue sumamente improductiva. Ello,
claramente no corresponde a lo observado en la realidad, en tanto dicho muelle se us6
también para brindar servicios en los afios posteriores, y se seguird empleando durante
los afios siguientes de la Concesion. Es decir, el cambio en el stock de capital perdura en
el tiempo.

373. En linea con lo anterior, la aplicaciéon del afio proforma no distorsiona el calculo de
la cantidad de insumos utilizada por el Concesionario, sino_que busca comparar de
manera exacta la variacién en el uso de dichos insumos para brindar servicios
portuarios. Para comprender ello, es importante tener en cuenta que el factor de
productividad resulta de comparar la evolucién de la cantidad de servicios brindados por
el Concesionario en el TPP respecto a la cantidad de insumos empleada para atender
dicha cantidad de servicios.

374. Es decir, el afio proforma aplicado por el Regulador en el presente procedimiento
con ocasion de las inversiones del Muelle de Contenedores en el 2014 contribuye a
estimar de manera exacta el Factor de Productividad del TPP porque permite identificar
las ganancias (o pérdidas) de eficiencia del Concesionario en la provision de servicios

portuarios.

375. Sin perjuicio de lo anterior, es_importante sefialar gue existen diferencias
significativas con los casos de los célculos del factor de productividad en el
Terminal Norte Multipropdsito del Terminal Portuario del Callao (en adelante, TNM)
y en el TPM. En efecto, el factor de productividad correspondiente a la primera revision
tarifaria del TNM fue aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 030-2016-
CD-OSITRAN, siendo el periodo de analisis de informacion 2011-2015. Durante el Gltimo
afio de dicho periodo, es decir, el 2015 se realizaron inversiones significativas bajo los
conceptos denominados “Bienes de la Concesién” y “Equipamiento”.
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376. Asi, si se aplicaba un tratamiento similar al caso del TPP, se hubiera tenido que
construir un “afio proforma 2015” en el cual no hubieran existido dichas inversiones
significativas en los conceptos denominados “Bienes de la Concesion” y “Equipamiento”,
de modo tal que ese “afio proforma 2015” (que no considera tales inversiones) hubiera
sido comparable con el stock de capital del afio 2014.

377. No obstante, en la medida que el periodo de andlisis en dicho procedimiento culmina
en el afio 2015, no hubiera sido posible calcular unavariacién adicional para el stock
de capital, lo cual implica gue no se habrian incorporado en el calculo del Factor de
Productividad del TNM las inversiones reconocidas en el afio 2015. En consecuencia,
en el caso del TNM no se aplico el “afio proforma 2015” siendo por tal motivo un caso
distinto que ameritaba un tratamiento diferente al que se ha brindado a las inversiones del
Muelle de Contenedores con ocasion del calculo del Factor de Productividad del TPP.

378. Por otro lado, en el caso del TPM, el célculo del factor de productividad
correspondiente a la cuarta revision tarifaria aprobada mediante Resolucién de Consejo
Directivo N° 030- 2019-CD-OSITRAN, fue realizado en estricta aplicacion de lo sefialado
en el contrato de concesion de dicho terminal portuario. En efecto, mediante la segunda
adenda a dicho contrato de concesion, se agregd a su Anexo 6.1, entre otros, el siguiente
texto:

“b) Al calcular la productividad de la industria:
b.1) Para valorar los activos fisicos debe utilizarse el valor de tasacion a la fecha de
cierre y a partir de dicha fecha el valor contable de los activos.”

379. En linea con ello, en la segunda (2009), tercera (2014) y cuarta revision tarifaria
(2019) se han considerado los valores contables de los activos del TPM para fines de
célculo del correspondiente factor de productividad aplicable a dicho terminal portuario.
380. Bajo ese contexto, el capital relacionado con el inicio de operaciones del Muelle F en
el 2016 fue incluido sin considerar la aplicacién de algtn “afio proforma” como en el caso
del TPP porque la aplicacién en el caso del TPM de un “afio proforma” por las inversiones
del Muelle F requiere que se consideren los valores contables de dichos activos en linea
con lo sefialado en el Anexo 6.1 del Contrato de Concesién del TPM.

381. Es decir, considerando el estado actual de la informacidn contable del TPM y
lo indicado en el Anexo 6.1 del Contrato de Concesion del TPM no es posible aplicar
en el caso del TPM un “afo proforma” por las inversiones del Muelle F. En el caso
del TPP, en cambio, ha sido posible aplicar un “afio proforma” por nuevas inversiones
debido a que no existia una limitacién contractual sobre las caracteristicas de la
informacioén requerida para calcular el respectivo factor de productividad.

382. Por lo tanto, se desestima el comentario presentado por el Concesionario respecto
a gue no se ha considerado el incremento de los insumos asociados a las inversiones
efectuadas por el Concesionario en el Muelle de Contenedores toda vez que, como se ha
sefialado anteriormente, dichas inversiones si han sido consideradas por el Regulador en
su célculo del Factor de Productividad en el TPP.

383. Asimismo, también se desestiman los comentarios del Concesionario referidos a
que, en virtud a los principios de predictibilidad y consistencia, se apliquen el mismo
criterio que en el TNM y en TPM porque como se ha descrito de manera detallada en los
parrafos precedentes, los casos del TNM y TPM son diferentes al caso del TPP.

(...)

VI.1.2. Medicién de la tasa de variacion del producto

()

423. Cabe sefalar que, de manera similar a lo efectuado para el insumo de capital,
para efectos de determinar un célculo mas certero de las variaciones del producto y que
estos no se vean afectados por el inicio de operaciones del Muelle de Contenedores
(octubre de 2014), se han excluido los ingresos en este Muelle para el afio 2014 y se ha
afiadido un afio proforma en el 2015, llamado 2015 (P2). Este afio proforma fue construido
considerando los siguientes supuestos:

e Se asume que en el afio 2015 no existe el Muelle de Contenedores, lo que
permite hacerlo comparable con el afio 2014.

e Se asume que durante el afio proforma 2015 (P2) la demanda atendida en el
Muelle Espigdn127 se incrementa respecto al afio anterior en la tasa de variacion
promedio registrada para el periodo 2010-2014. Esto debido a que, al inicio de
las operaciones del Muelle de Contenedores, una parte significativa de la carga
en contenedores que estuvo siendo atendida en el Muelle Espigén paso a ser
movilizada en el Muelle de Contenedores. Asimismo, dada la diferencia en
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47.

48.

49.

condiciones de infraestructura y equipamiento entre dichos muelles, el Muelle
de Contenedores permitié también el ingreso de una demanda nueva de
naves y carga en contenedores.

(--.)

Andlisis de los comentarios recibidos

425. De la revisién de los cuadros 17, 18 y 19 del Informe Ampliatorio del Concesionario,
se observa que este no ha considerado la propuesta del Regulador respecto a la inclusién
de afios proforma vinculados a los ingresos por servicios especiales nuevos y por la
incorporacion del Muelle de Contenedores.

426. Al respecto, cabe precisar que el Concesionario no ha indicado los motivos por los
cuales no considera dichos afios proforma en su Informe Ampliatorio, por lo que no es
posible que se analicen las razones que llevaron al Concesionario a tomar tal decision.
Sin embargo, en la Audiencia Privada N° 4 llevada a cabo el 9 de julio de 2019, el
Concesionario manifesté que no consideraban la propuesta del Regulador sobre la
construccion de los mencionados afios proforma en consistencia _con no
considerar el afio proforma para el insumo de capital.

427. En tal sentido, habiéndose descartado previamente los comentarios del
Concesionario respecto a la no_inclusidon del afio proforma del insumo capital, se
descarta también la propuesta de no considerar afios proforma por el inicio de prestacién
de servicios especiales nuevos y por la incorporacién del Muelle de Contenedores,
manteniéndose lo indicado en la Propuesta Tarifaria del Regulador.

428. Tal como se mencioné previamente, las cantidades de los servicios agrupados en la
categoria de “Otros servicios especiales” no son homogéneas entre si, por lo que las
unidades vendidas o cantidades de esta categoria de servicios se aproximaron mediante
la ratio entre los ingresos corrientes y el indice de Precios al por Mayor (IPM) ajustado por
tipo de cambio. En el siguiente cuadro se presenta el IPM ajustado por tipo de cambio
tomando como afio base al 2010.

[Enfasis afiadido, notas a pie de pagina omitidas]

Como se puede observar del texto antes citado, en el Informe que sustenta la resolucion
impugnada, se sefialé6 de manera expresa que, a efectos de estimar tanto la tasa de
variacion del insumo (capital), como la tasa de variacion del producto, se necesit6 la
construccion de un “ano proforma” para el afo 2015, con el objetivo _de evitar
distorsiones en el calculo del Factor de Productividad del TPP. Ello, bajo un contexto en
el cual, en octubre de 2014, inici6 operaciones el Muelle de Contenedores permitiendo el
ingreso de una demanda nueva de naves y carga en contenedores; advirtiéndose en el
presente caso, ademds, un incremento significativo del stock de capital vinculado a las
inversiones en dicho Muelle.

Lo anterior, siquiendo el criterio aplicado por este Reqgulador en la primera, sequnda
y tercera revisiones tarifarias del Factor de Productividad del AIJCH (concluidas en
2009, 2013 v en 2018, respectivamente), la misma que se citd como casuistica semejante
a efectos de motivar la propuesta del Regulador. Asi, como se explicé en el mencionado
Informe, la aplicacion del criterio del afio proforma de la manera que se proponia para el
caso del TPE, tenia como antecedente las revisiones del Factor de Productividad del
AIJCH, indicandose que, en dichos casos, este Regulador incluyé un “aio proforma” para
el afio 2005, debido al ingreso de |la prestacién del servicio de puentes de embarque,
con la finalidad de considerar comparaciones correctas del uso de insumos entre un
afio y otro, vy su correlato en los servicios brindados.

Como se puede observar de los textos antes transcritos, en el Informe que sustenta la
resolucion impugnada, este Regulador motivd debidamente su decision de emplear el
criterio del “afio proforma”, toda vez que en dicho acto se plasmaron de manera expresa
los fundamentos de hecho y de derecho por los cuales se considerd necesaria la
incorporacion de dicho “afio proforma”, habiéndose citado como parte de dicha motivacion,
una casuistica que tiene una relacién directa y que guarda coherencia con el caso objeto
de andlisis (este punto se abordara con mayor detalle en el siguiente acépite del presente
informe). Asimismo, se evaluaron cada uno de los comentarios que fueron formulados por
el Concesionario durante el procedimiento, explicandose en cada caso las razones por las
cuales correspondia desestimar los mismos.

Cabe mencionar que, si bien en su recurso de reconsideracion, el Concesionario
Unicamente ha cuestionado la aplicacién del “afio proforma” en la estimacion de la tasa de
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variacién del insumo (capital) y no para la estimacion de la tasa de variacién del producto?3,
se debe tener en cuenta que, la motivacion para aplicar la metodologia del “afio proforma”
en la tasa de variacién del producto, tiene su correlato en la tasa de variacion del uso del
insumo del insumo (capital). Efectivamente, tal como se sefal6 desde la Propuesta
Tarifaria del Ositran, la medicion de la variacion de la PTF del Concesionario es la relacion
entre la variaciéon promedio de la cantidad de servicios brindados en el TPP (producto) y
la variacién promedio de la cantidad de insumos utilizados (en este caso, el insumo capital)
para la prestacion de dichos servicios. Incluso, bajo esa misma logica, en la etapa de
comentarios a la Propuesta Tarifaria del Ositran, el Concesionario sefial6 que, no estaban
de acuerdo con la Propuesta Tarifaria del Ositrdn en lo relativo a la construccién del afio
proforma para estimar la tasa de variacién del producto, “en consistencia con no considerar
el afio proforma para el insumo de capital”.

Es por ello que, independientemente de que, en su recurso de reconsideracién, el
Concesionario ha cuestionado Unicamente la aplicacion de la metodologia del “afio
proforma” para la estimacion de la tasa de variacion del insumo capital, en el presente
acapite se ha evidenciado la motivacion que desarrolld el Regulador en la resolucion
impugnada para sustentar dicha metodologia en su debido contexto, para lo cual resulta
pertinente traer a colacion los fundamentos que se expusieron para sustentar la aplicacion
de dicha metodologia para la estimacién de la tasa de variacién del producto, y su
respectivo correlato en la tasa de variacion del insumo capital.

Por tanto, de acuerdo a las consideraciones antes expuestas, contrariamente a lo
sefialado por el Concesionario en su recurso de reconsideracién, la_resolucién
impugnada ha sido debidamente motivada de conformidad con lo dispuesto en los
articulos 3y 6 del TUO LPAG.

Sin perjuicio de ello, de la revision de los argumentos formulados por el Concesionario, se
advierte que, a su juicio, los fundamentos expuestos por el Regulador en la resolucion
impugnada para sustentar el criterio del “afo proforma” para la estimacion de tasa de
variacion del insumo (capital) son “incorrectos”. Es decir, el Concesionario no esta de
acuerdo con la fundamentacion que ha desarrollado el Regulador en la resolucién
impugnada en ese extremo.

Al respecto, cabe recordar que la interposicion del recurso de reconsideracion tiene
precisamente como obijetivo que la autoridad pueda revisar sus actos pudiendo, de ser el
caso, estimar en todo o en parte, o desestimar, las pretensiones formuladas por los
administrados a través su recurso impugnativo. Del mismo modo, debe recordarse que,
de conformidad con el articulo 6.3 del TUO LPAG, la apreciacion distinta de los hechos
por parte de la autoridad revisora no constituye causal de nulidad.

Considerando ello, a continuacién, se procedera a evaluar los cuestionamientos
formulados por el Concesionario respecto a los fundamentos expuestos por el Regulador
en la resolucién impugnada. Asi, de la revision de su escrito de reconsideracion, se
advierte que dicho Concesionario sefiala que, en el marco del célculo del Factor de
Productividad del TPP, la aplicacién del afio proforma por las inversiones realizadas por el
Concesionario para el inicio de operaciones del Muelle de Contenedores, implicaria que:

(i) No se consideren las inversiones del Concesionario por el inicio de operaciones del
Muelle de Contenedores.

(i) No se reconozca el incremento del stock de capital del Concesionario debido a las
inversiones por el inicio de operaciones del Muelle de Contenedores.

13

Efectivamente, de la revision del escrito de reconsideracion presentado por el Concesionario, se advierte que el
mismo no ha cuestionado la metodologia para la aplicaciéon del “afio proforma” para la estimacion de la tasa de
variacién del producto. Ello, podria deberse a que, en dicho caso, la aplicacién de la mencionada metodologia tiene
como consecuencia que se reduzca la variacion de la PTF, lo cual seria positivo para los intereses del
Concesionario.
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(i) Se desconozca el uso del Muelle de Contenedores en el proceso productivo del
Concesionario.

(iv) Se desconozca la naturaleza discreta e indivisible de la infraestructura de transporte.

(v) Se consideren “ganancias de eficiencia ficticias” en el Factor de Productividad del
TPP como consecuencia de eliminar el incremento de las variaciones en el uso de
insumos del Concesionario.

(vi) El'aumento del stock de capital debido a las inversiones del Muelle de Contenedores
puede explicar los incrementos observados en la produccién del Concesionario, y por
ello dicho incremento del stock de capital debe ser considerado necesariamente para
evitar distorsiones en el célculo del Factor de Productividad del TPP.

(vii) El desconocimiento del incremento del stock de capital del Concesionario es
inconsistente con el marco tedrico de la medicién de la PTF que sefala que, en la
medida que el stock de capital es un insumo productivo, sus variaciones tienen
incidencia directa sobre la PTF del Concesionario y que dicha PTF recoge
principalmente las variaciones porcentuales en los insumos (como la inversion del
Muelle de Contenedores) y la produccion.

(viii) Al no reconocerse el aumento en el stock de capital del Concesionario por las
inversiones del Muelle de Contenedores pero si sus reducciones por depreciacion, se
estaria asumiendo que el inicio de operaciones de dicha infraestructura ha generado
Unicamente reducciones del factor capital lo cual es absurdo si se considera que
desde el 2014 en el TPP se esta empleando un muelle adicional para brindar
servicios.

Con relacion al argumento del Concesionario sefalado en el punto (i) precedente, respecto
a que el Regulador no habria considerado las inversiones realizadas para el inicio de
operaciones del Concesionario en el Muelle de Contenedores, se sefala que, tal como
esta indicado en el Informe que sustenta la resolucion impugnada, las inversiones del
Muelle de Contenedores si fueron consideradas para calcular el mencionado Factor de
Productividad del TPP, habiéndose indicado los conceptos y montos de dichas inversiones
en el referido Informe, tal como se muestra a continuacion:

“Al respecto, se debe mencionar que, en su Propuesta Tarifaria (Cuadro N° 17), el
Regulador sefal6 la lista de “Inversiones netas de ajustes contables a ser consideradas
para cada afio del periodo 2010-2078” en la cual se encuentran incluidos los siguientes
rubros: “Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores” (USD 114 176 644) y “Etapa 1:
Equipamiento portuario” (USD 18 079 458)”.

“Asi, sobre la base de lo sefialado anteriormente, queda claro que el Regulador si ha
considerado en su Propuesta Tarifaria las inversiones realizadas por el Concesionario
en el Muelle de Contenedores (...)"

[Subrayado agregado.]

Cabe sefialar que, como esta indicado en el Informe que sustenta la resolucion impugnada,
el criterio para incluir obras en el célculo del stock de capital (y por ende el Factor de
Productividad del TPP) es que se trate de obras realizadas por dicho Concesionario que
hayan sido recibidas por la Autoridad Portuaria Nacional (en adelante, APN) y que hayan
iniciado operaciones en el TPP al 31 de diciembre de 2018.

“Adicionalmente, debe indicarse que, solo se considerara en el calculo del stock de
capital aguellas Obras realizadas por el Concesionario gue hayan sido recibidas por la
APN y que hayan iniciado operaciones al 31 de diciembre de 2018”.

[El subrayado se ha agregado]
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Bajo ese contexto, cabe precisar que, como se muestra en el Informe que sustenta la
resolucién impugnada, las obras del Muelle de Contenedores si se incluyeron para calcular
el stock de capital (y por ende el Factor de Productividad del TPP) porque cumplen con el
criterio sefialado por este Regulador para tal fin, es decir, se trata de obras realizadas por
el Concesionario, recibidas por la APN y cuyo inicio de operaciones en el TPP ocurrié
antes del mencionado 31 de diciembre de 2018. En el Anexo N° 1 se presenta la lista de
obras del TPP, entre las cuales por supuesto se encuentran aquellas referidas al Muelle
de Contenedores, las cuales se consideraron para el calculo del Factor de Productividad
del TPP.

En relacion al argumento del Concesionario sefialado en el punto (ii) precedente, segun el
cual, la aplicacién del afio proforma no reconoce el incremento del stock de capital del
Concesionario asociado a las inversiones del Muelle de Contenedores, se sefala que para
calcular la PTF del Concesionario es necesario identificar las variaciones en la cantidad
de cada uno de los servicios brindados en el TPP afo tras afio, y de igual manera, se
requiere calcular las variaciones afio tras afio de la cantidad de cada uno de los insumos
empleados para brindar dichos servicios. Es decir, existe una correspondencia directa
entre los servicios y los insumos empleados para brindar dichos servicios.

Ello corresponde a la medicion de la PTF del Concesionario mediante la técnica de
numeros indices sefialada en el Anexo | del RETA, y anunciada para el caso especifico
del TPP por parte de este Regulador tanto en la Propuesta Tarifaria como en el Informe
que sustenta la resoluciéon impugnada, siendo que dicha técnica no ha sido objeto del
recurso de reconsideracién presentado por el Concesionario.

A continuacién, sobre la base de la Propuesta Regulatoria y el Informe que sustenta la
resolucién impugnada, se brinda una explicacion sencilla sobre el proceso de calculo de
las variaciones de productos e insumos en el marco de la estimacion de la PTF del TPP,
ello con el objetivo de evaluar el argumento presentado por el Concesionario.

En primer lugar se deben obtener las variaciones anuales contando desde el primer afio
completo de operaciones del TPP bajo la gestién del Concesionario (2010) hasta el ultimo
afio completo de operaciones (2018). El inicio de operaciones del TPP bajo la gestion del
Concesionario ocurrié en octubre de 2009 (solamente contando con el Muelle Espigdn en
ese entonces), es decir, no fue un afio completo de operaciones bajo la gestion del
Concesionario.'4

De lo anterior queda claro que no es posible obtener las respectivas variaciones (para
productos e insumos) del afio 2010, dado que se requiere comparar las cantidades de
cada uno de los servicios brindados e insumos utilizados para brindar dichos servicios
durante ese afio respecto a las cantidades de cada uno de los servicios e insumos usados
el afio previo, siendo que el afio previo no fue un afio completo de operaciones del TPP
bajo la gestién del Concesionario.

La primera variacion que es posible calcular corresponde al afio 2011 puesto que se
compara con el aflo 2010, y asi sucesivamente, la segunda es el afio 2012 (respecto al
2011), la tercera el afio 2013 (respecto al 2012), y la cuarta el afio 2014 (respecto al 2013).
Es decir, cada afio, las comparaciones para determinar las variaciones se realizan servicio
por servicio e insumo por insumo respecto al afio previo; luego se agregan dichas
variaciones para tener una Unica variacion del TPP para cada afio, tanto para la cantidad
de servicios brindados, como para la cantidad de insumos utilizados para brindar dichos
servicios.

Cuando ocurrieron las inversiones del Muelle de Contenedores (cuyo inicio de operaciones
ocurrié en octubre de 2014, siendo su primer afio completo de operaciones el 2015), se
empezaron a brindar servicios para atender el embarque y la descarga de contenedores

14

Cabe sefialar que, a diferencia de otras revisiones tarifarias, en el caso del TPP no se consideraran los meses de
operaciones del afio 2009 (aproximadamente tres meses) en la medida que dicho periodo no resulta representativo
y suficiente para completar o construir de manera proporcional un afio proforma para el 2009.
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con gruas poértico de muelle, las cuales se localizan en una nueva infraestructura, no
requiriéndose que las naves tengan sus propias gruas para ser atendidas en el TPP. Con
ello, se produce un cambio estructural en la forma en que se atiende a las naves que
movilizan carga en contenedores. En efecto, a partir de dicho momento, ellas reciben
servicios con un mayor nivel de servicio y productividad!® e incluso con un menor precio
para la carga contenedorizadal® respecto al Muelle Espigdn, que era el Gnico que existia
previamente en el TPP.

Bajo ese contexto, queda claro que es materialmente imposible calcular la variacién de los
servicios e insumos del Muelle de Contenedores durante su primer afio completo de
operaciones (2015) respecto al afio previo, puesto que no existe un afio previo completo
de operaciones de dicha infraestructura respecto al cual pueda realizarse la comparacion
tanto de productos como de insumos.

Nétese que esta situacién es similar al caso del primer afio completo de operaciones del
Muelle Espigén (afio 2010) descrito anteriormente para el cual su primera variacion de la
cantidad de productos e insumos es el afio 2011 (respecto al 2010).

Asi, en el caso del Muelle de Contenedores, la primera variacién de los servicios e insumos
que es posible calcular corresponde al afio 2016 (respecto al 2015), la segunda al afio
2017 (respecto al 2016) y la tercera al afio 2018 (respecto al 2017).

En ello consiste el afio proforma aplicado por este Regulador para calcular la PTF del
Concesionario bajo un contexto en el cual ocurrid el inicio de operaciones del Muelle de
Contenedores, y a modo de diagrama puede ser observado en el Anexo N° 2.

Cabe adicionar que el Concesionario también indica que la tasa de ocupacion del Muelle
de Contenedores se incrementd de manera significativa luego de la recepcion de la obra
llegando hasta un maximo de 42% en diciembre de 2014 lo que, a su juicio, refleja un
evidente incremento en el uso de insumos en el TPP. No considerar ello, sefiala el
Concesionario, significa que no representaron un incremento en el uso de insumos en el
TPP.

Sobre ello se precisa que, aun cuando la tasa de ocupacion del Muelle de Contenedores
hubiera sido 100% en un afio ello no implica que dicho muelle se usé y agoto totalmente
durante ese afio puesto que en los afios siguientes también serd empleado para brindar
servicios en el TPP (incluso alcanzando tasas de ocupacion de 100%).

En resumen, respecto a lo indicado por el Concesionario de que la aplicaciéon del afo
proforma implica no reconocer el aumento del stock de capital derivado de las inversiones
del Muelle de Contenedores, este Regulador sefiala que, como se ha indicado
anteriormente, para fines del célculo del Factor de Productividad del TPP, se requiere
comparar las cantidades de productos e insumos de un afio respecto de las cantidades de
los mismos productos e insumos durante el afio previo, no siendo posible comparaciones
en casos que un servicio o un insumo no era brindado o usado durante el afio previo. Asi,
en el caso del Muelle de Contenedores, la primera variacién de productos e insumos que
es posible calcular (y por ende incorporar en la PTF del Concesionario y el calculo del

15

16

El Anexo 3 del Contrato de Concesion elevé los Niveles de Servicio y Productividad exigibles al Muelle de
Contenedores (25 Contenedores/Hora-Graa para naves full Container y 20 Contenedores/Hora-Grla para naves
portacontenedor con otras cargas) respecto al Muelle Espigén (20 Contenedores/Hora-Grda para naves full
Container y 14 Contenedores/Hora-Grla para naves portacontenedor con otras cargas).

El Anexo 5 del Contrato de Concesion establecio que las tarifas iniciales para la atencién de carga contenedorizada
en el Muelle de Contenedores (US$ 120,00 y US$ 151,43 por caja para contenedores de 20 y 40 pies vacios o
llenos, respectivamente) sea menor respecto al Muelle Espigdn (US$ 130 y US$ 195,00 por caja para contenedores
de 20 y 40 pies vacio o llenos, respectivamente). El Tarifario del TP Paita vigente a la fecha de elaboracion del
presente documento muestra que, en efecto, las tarifas para carga contenedorizada en el Muelle de Contenedores
son menores que en el Muelle Espigon:

<http://www.puertopaita.com/archivos/notas/Tarifario V14 v01 151019.pdf> (dltimo acceso: 24 de octubre de
2019).
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Factor de Productividad del TPP) corresponde al afio 2016 (respecto al 2015), la segunda
variacion es del afio 2017 (respecto a 2016) y la tercera del afio 2018 (respecto a 2017).

Cabe precisar que, el Concesionario reconoce implicitamente esta situacion en su
propuesta tarifaria. En efecto, en dicha propuesta, en mencionado Concesionario toma en
consideracion tnicamente el periodo 2014-2018. Asi, en la medida que el mencionado afio
2014 no era un afio completo de operaciones del TPP bajo su administracion, el
Concesionario completd la informacion sobre productos para dicho afio en base a los datos
observados en el periodo noviembre y diciembre del referido afio.

En relacién al argumento del Concesionario sefialado en el punto (iii) precedente, segin
el cual, el Regulador desconoce el uso del Muelle de Contenedores en el proceso
productivo del Concesionario, se debe mencionar que no se esta desconociendo el uso de
la mencionada infraestructura para brindar servicios en el TPP, dado vez que para calcular
el Factor de Productividad del TPP se consideran todos los servicios brindados en dicho
terminal, entre los cuales se encuentran aquellos brindados en el Muelle de Contenedores.

En efecto, en el Cuadro N° 31 del Informe que sustenta la resolucién impugnada se puede
identificar la cantidad anual de servicios brindados tanto en el Muelle de Contenedores
como en el Muelle Espigdn durante el periodo 2010-2018 y es en base a ello que se calculé
el indice de productos, lo cual a su vez permitié estimar la PTF del Concesionario, uno de
los cuatro componentes de la férmula de calculo del Factor de Productividad del TPP.

En relacién al argumento del Concesionario sefialado en el punto (iv) precedente, segun
el cual, se desconoce la naturaleza discreta e indivisible de la infraestructura de transporte,
cabe sefalar que no se esta desconociendo esas caracteristicas de la infraestructura de
transporte, toda vez que en el sector portuario en efecto existen saltos discretos de la
inversion y, como sefalan Trujillo y Serebrisky (2003, p.3),'” dicha infraestructura es
indivisible.

Ahora bien, sin perjuicio de ello, se precisa que, en el caso de las inversiones por el inicio
de operaciones del Muelle de Contenedores (activo que es indivisible y se constituiria en
un salto discreto), el tratamiento que se ha considerado es el descrito anteriormente en el
punto (ii). Es decir, se ha buscado identificar las variaciones anuales de valor de dicha
infraestructura respecto al afio previo. Asi, queda claro que durante el primer afio completo
de operacién de dicha infraestructura, como se sefialé6 anteriormente, no es posible
identificar su variacién dado que no hubo un afio completo de operaciones anterior.

En relacion al argumento del Concesionario sefialado en el punto (v) precedente, segin el
cual, se consideran “ganancias de eficiencia ficticias” en el Factor de Productividad del
TPP como consecuencia de eliminar el incremento de las variaciones en el uso de insumos
del Concesionario en el Muelle de Contenedores, este Regulador precisa que, en el célculo
del Factor de Productividad del TPP, se consideran las variaciones (incrementos o
reducciones) anuales de cada uno de los servicios e insumos conforme se vayan
brindando y empleando en el proceso productivo de dicho terminal portuario.

Por ello, es necesario tener para cada producto y para cada insumo un afio previo de
referencia respecto al cual efectuar la respectiva comparacion, no siendo posible efectuar
tal comparacion cuando se trata de servicios que por primera vez se brindan en la
Concesioén (como los servicios brindados en el Muelle de Contenedores) y los insumos
empleados para brindar dichos servicios (es decir, el propio Muelle de Contenedores y su
respectivo Equipamiento).

17

TRUJILLO, L. y T. SEREBRISKY (2003). Market Power: Ports. A Case Study of Postprivatization Mergers. Public
Policy for the Private Sector. Note N° 260 (March 2003). The World Bank Group Private Sector and Infrastructure
Network. Disponible en:
<http://siteresources.worldbank.org/EXTFINANCIALSECTOR/Resources/282884-1303327122200/260Tomas-

031103.pdf> (dltimo acceso: 24 de octubre de 2019).
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En la medida que se consideran dichas variaciones en los servicios e insumos, no es
posible la existencia de “ganancias de eficiencia ficticias” en el calculo del Factor de
Productividad del TPP.

Sin perjuicio de ello, se precisa que, en caso no se aplicara el afio proforma 2015, es decir,
si la cantidad de insumos utilizada para brindar servicios durante el primer afio completo
de operaciones del Muelle de Contenedores (2015) aumentara en la misma magnitud que
las inversiones en dicha infraestructura, significaria que durante ese afio efectivamente
esa infraestructura se utilizé y agoté completamente en la prestacion de los servicios
brindados por el TPP en ese afio; debiéndose por tanto reconocer los gastos de capital de
ese afio como si se tratara de un gasto en un insumo (como por ejemplo, servicios basicos
como luz, agua, teléfono e internet que se encuentran entre los principales gastos del
Concesionario en el rubro de Materiales y Productos Intermedios) que se usé y agoté
totalmente durante un afo para prestacion de servicios.

Cabe mencionar que, si se considerara como cierto que las inversiones asociadas al
Muelle de Contenedores se utilizaron y agotaron completamente en la prestacion de los
servicios brindados en 2015, la productividad se reduciria dado el importante incremento
en el valor de los insumos utilizados en la produccién de servicios portuarios en dicho afio,
reflejando este resultado mas bien “pérdidas de eficiencia ficticias” en el TPP.

En relacién al argumento del Concesionario sefialado en el punto (vi) precedente, segun
el cual, el aumento del stock de capital debido a las inversiones del Muelle de
Contenedores puede explicar los incrementos observados en la produccién del
Concesionario, y por ello dicho incremento del stock de capital debe ser considerado
necesariamente para evitar distorsiones en el calculo del Factor de Productividad del TPP,
este Regulador precisa que no se desconoce el hecho que el Muelle de Contenedores
puede en efecto explicar los aumentos en la cantidad de servicios brindados por el
Concesionario toda vez que la inversién en el Muelle de Contenedores si es considerada
para calcular el mencionado Factor de Productividad del TPP. En el acapite (ii) se sefiald
especificamente el tratamiento que se ha seguido para tal fin en el caso de la mencionada
inversién del Muelle de Contenedores.

El Concesionario también sefiala que entre el afio 2013 (el afio completo previo al inicio
de operaciones del Muelle de Contenedores) y el afio 2018, sus ingresos aumentaron en
64% por lo que a su juicio resulta evidente que la inversién realizada en el Muelle de
Contenedores ha generado un incremento en la capacidad productiva del TPP.

En relacion a ello se comenta que, cuando el Muelle de Contenedores alin no iniciaba sus
operaciones comerciales, los ingresos de dicho Concesionario se incrementaron en 68%
entre el afio 2010 (el primer afio completo del TPP bajo operacion del Concesionario) y el
afio 2013 (el mencionado afio completo previo al inicio de operaciones del Muelle de
Contenedores), es decir, se registré un aumento mayor a aquel periodo cuando existia
dicho Muelle de Contenedores en el TPP.

En relacién al argumento del Concesionario sefialado en el punto (vii) precedente, segin
el cual, el desconocimiento del incremento del stock de capital del Concesionario es
inconsistente con el marco tedrico de la medicién de la PTF, este Regulador precisa que,
contrariamente a lo sefialado por dicho Concesionario, justamente la aplicacion del afio
proforma permite medir de manera mas exacta la PTF porque permite considerar por un
lado las variaciones de las cantidades de cada uno de los servicios y por otro las
variaciones en las cantidades de cada uno de los insumos, siendo que, como se sefialo
anteriormente, dichas comparaciones se realizan cuando efectivamente son posibles de
calcular.

De acuerdo con lo sefialado por el Concesionario en el punto (viii) precedente, al no
reconocerse el aumento en el stock de capital del Concesionario por las inversiones del
Muelle de Contenedores pero si sus reducciones por depreciacion, se estaria asumiendo
gue el inicio de operaciones de dicha infraestructura ha generado Unicamente reducciones
del factor capital lo cual es absurdo si se considera que desde el 2014 en el TPP se esta
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empleando un muelle adicional para brindar servicios. Sobre el particular, se debe precisar
que el stock de capital de una Entidad Prestadora aumenta con las inversiones realizadas
y se reduce con la depreciacion.

El efecto final sobre el stock de capital dependera de la magnitud de las inversiones y de
la depreciacion. Si las inversiones son mayores a la depreciacién entonces el stock de
capital aumentara. Si las inversiones son menores a la depreciacion entonces el stock de
capital se reducira. Es decir, la evolucién del stock de capital no depende de su valor inicial
sino del valor de las inversiones y depreciaciones posteriores. Asi un stock de capital
relativamente pequefio puede aumentar si se invierte a un ritmo mayor que la depreciacion,
y un stock de capital grande puede reducirse si la inversion es menor a la depreciacion.

Cabe adicionar que el Concesionario también indica que, en el caso de la revision de
tarifas maximas del Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao, al no
considerarse incrementos en el stock de capital porque no pueden ser medidos, considerar
la depreciaciéon habria generado “ganancias ficticias de eficiencia”. Al respecto, este
Regulador sefiala que no es cierto que el incremento en el stock de capital no pudiera ser
medido en el caso del procedimiento de revision tarifaria del Terminal Muelle Sur y que,
en consecuencia, no se considerara la depreciacion en el calculo del factor de
productividad. En efecto, si la depreciacion no se considerd en dicho procedimiento fue
como consecuencia de aplicar el método de la anualidad para tratar las inversiones
iniciales (las cuales se llevaron a cabo de manera previa al inicio de operaciones de dicho
terminal), siendo que dicho método fue explicitamente pactado entre las partes y plasmado
en la clausula 8.19 del respectivo contrato de concesion. Asi, en el caso de TPP, no se
aplica el método de la anualidad para tratar las inversiones del Muelle de Contenedores,
sino el afio proforma. Por ello, corresponde aplicar la depreciacién como a todos los demas
activos del Concesionario.

En conclusién, contrariamente a lo sefialado por el Concesionario, este Regulador
considera que la aplicacion del afio proforma por el inicio de operaciones del Muelle de
Contenedores permite estimar de manera exacta el Factor de Productividad del TPP en la
medida que asegura que se consideren las variaciones de los productos y las variaciones
de los insumos empleados para brindar dichos servicios de modo que se identifiquen las
ganancias o pérdidas de eficiencia del Concesionario en la provision de servicios
portuarios.

Por tales motivos, corresponde desestimar los argumentos presentados por el
Concesionario sefalados en los puntos (i) a (viii) precedentes.

Sobre la presunta vulneracién al Principio de Predictibilidad o Confianza Legitimay
el Derecho alalgualdad de Trato

El Concesionario alega que, en la resolucion impugnada, el Ositran ha aplicado el criterio
del “afio proforma”, habiéndose vulnerado el Principio de Predictibilidad o Confianza
Legitima contemplado en el TUO LPAG, asi como el Derecho a la Igualdad de Trato
contemplado en la Constitucion Politica del Pera.

Asi, el Concesionario alega que existen multiples ejemplos en los que, a diferencia de lo
gue ocurre con TPE, Ositran ha reconocido la inversién obligatoria ejecutada como parte
del stock de capital, sin recurrir a ningun tipo de correccion (empleo de afio proforma), ni
alegar distorsion alguna. Especificamente, el Concesionario hace referencia a los
siguientes casos:

e Primera, segunda y tercera revision del Factor de Productividad del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (AIJCH).

e Cuarta Revision Tarifaria del Terminal Portuario de Matarani (TPM).

e Primera Revisiéon Tarifaria del Terminal Norte Multiproposito del Terminal
Portuario del Callao (TNM).
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Considerando ello, TPE sostiene que la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN vy el Informe que la sustenta vulneran el principio constitucional al derecho a la
igualdad, pues “pese a estar ante situaciones de hecho similares, se ha tratado
injustificadamente de manera distinta a TPE”. Siendo ello asi, a criterio del TPE, los
articulos 2° al 5° de la Resolucién impugnada deben ser declarados nulos en atencién a
lo dispuesto en el articulo 10 del TUO LPAG, el cual dispone que la contravencién a la
Constitucién es un vicio del acto administrativo que causa su nulidad de pleno derecho?®.

Asimismo, TPE alega que el Ositran aplicé un afio proforma debido a que la inversién en
la Obra Minima de la Etapa 1 del TPP representa un “incremento significativo en el stock
de capital”. En tal sentido, a juicio del Concesionario, para guardar consistencia con el
Principio de Predictibilidad o Confianza Legitima, Ositran deberia haber aplicado en el
caso del TPE un tratamiento similar al utilizado en otras revisiones tarifarias cuando estas
generan un “incremento significativo en el stock de capital”, lo cual no habria ocurrido en
el presente caso?®. Por ello, segun indica el Concesionario, en la resolucién impugnada se
ha vulnerado el Principio de predictibilidad o de confianza legitima previsto en el TUO
LPAG vy, en consecuencia, los articulos 2° al 5° de la citada resolucion deben ser
declarados nulos en aplicacion del articulo 10 del TUO LPAG, el cual dispone que la
contravencién a las leyes es un vicio del acto administrativo que causa su nulidad de pleno
derecho.

A continuacién, se procedera a evaluar los argumentos expuestos por el Concesionario
antes indicados. Para ello, en primer lugar, se explicar4 el alcance del Principio de
Predictibilidad o Confianza Legitima contemplado en el TUO LPAG y del Derecho a
Igualdad de Trato plasmado en la Constitucion Politica del Perd. Luego de ello, se
procedera a evaluar cada uno de los casos citados por el Concesionario como sustento
de la presunta vulneracion del Principio de predictibilidad confianza legitima y el derecho
a la igualdad de trato.

El Principio de Predictibilidad o Confianza Legitima se encuentra regulado en el nhumeral
1.15 del articulo 1V del Titulo Preliminar del TUO LPAG en los siguientes términos:

1.15. Principio de predictibilidad o de confianza legitima.-

La autoridad administrativa brinda a los administrados o sus representantes informacién
veraz, completa y confiable sobre cada procedimiento a su cargo, de modo tal que, en
todo momento, el administrado pueda tener una comprension cierta sobre los requisitos,
tramites, duracién estimada y resultados posibles que se podrian obtener.

Las actuaciones de la autoridad administrativa son congruentes con las expectativas
legitimas de los administrados razonablemente generadas por la préactica y los
antecedentes administrativos, salvo que por las razones que se expliciten, por escrito,
decida apartarse de ellos.

La autoridad administrativa se somete al ordenamiento juridico vigente y no puede actuar
arbitrariamente. En tal sentido, la autoridad administrativa no puede variar irrazonable e
inmotivadamente la interpretacion de las normas aplicables.

[Enfasis afiadido]

Como se puede observar del texto de la norma antes citado, el Principio de Predictibilidad
o Confianza Legitima establece que las actuaciones de la autoridad administrativa son
congruentes con las expectativas legitimas de los administrados razonablemente
generadas por la practica y los antecedentes administrativos. Asimismo, el citado principio
faculta a dichas autoridades a apartarse de dichos precedentes o antecedentes, siempre
que se expliciten los motivos para ello.

18

TUO LPAG.-

“Articulo 10.- Causales de nulidad
Son vicios del acto administrativo, que causan su nulidad de pleno derecho, los siguientes:
1. La contravencion a la Constitucién, a las leyes o a las normas reglamentarias.

()"

Ver escrito del 21 de octubre de 2019 presentado por TPE.
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Por su parte, el derecho a la igualdad de trato se encuentra recogido en el numeral 2, del
articulo 2 de la Constitucién Politica del Perq, en los siguientes términos:

“Articulo 2.- Derechos fundamentales de la persona
Toda persona tiene derecho:

2. A la igualdad ante la ley. Nadie debe ser discriminado por motivo de origen, raza,
sexo, idioma, religion, opinién, condicién econdémica o de cualquiera otra indole.

(..)

Respecto al derecho fundamental a la igualdad ante la ley consagrado en la Constitucion
Politica del Peru, resulta pertinente traer a colacion pronunciamientos emitidos por el
Tribunal Constitucional relativos al alcance de dicho derecho fundamental. Asi, resulta
pertinente citar los pronunciamientos emitidos por el Tribunal Constitucional recaidos en
los expedientes N° 04101-2017-PA/TC y N° 04293-2012-PA/TC, los cuales se cita a
continuacion:

Expediente N° 04101-2017-PA/TC:

“40. Es uniforme, pacifico y reiterado el criterio de este Tribunal en virtud del cual, "no toda
desigualdad constituye necesariamente una discriminacion, pues no se proscribe todo tipo
de diferencia de trato en el ejercicio de los derechos fundamentales; la_igualdad
solamente serd vulnerada cuando el trato desigual carezca de unajustificacion objetiva
y razonable (...). La aplicacion, pues, del principio de igualdad, no excluye el tratamiento
desigual; por ello, no se vulnera dicho principio cuando se establece una diferencia de trato,
siempre que se realice sobre bases objetivas y razonables" (cfr. Sentencias 0048- 2004-PlI,
fundamento 61; 0012-2010-PI, fundamento. 5).”

Expediente N° 04293-2012-PA/TC:

“19. Este Colegiado ha explicado que el derecho a la igualdad tiene dos facetas: el derecho
a la igualdad ante la ley y el derecho a la igualdad en la aplicacion de la ley. En
cuanto a la primera faceta, el derecho a la igualdad exige que la norma deba ser
aplicable, porigual, a todos los que se encuentren en la situacion descrita en el supuesto
de la norma juridica; mientras que por lo que se refiere a la segunda, el derecho a la
igualdad implica que un drgano no puede apartarse arbitrariamente del sentido de
sus decisiones en casos sustancialmente iguales, y que cuando se considere que
se debe modificar sus precedentes, tiene que ofrecer para ello una
fundamentacion suficiente y razonable.

20. En sede administrativa, en la STC N.° 01279-2002-AA/TC (fundamento 3), se ha
sefialado en particular que “el derecho a la igualdad en la aplicacién de la ley exige que
un mismo érgano administrativo, al aplicar una misma ley, o una disposicion de una ley,
no lo haga de manera diferenciada o basandose en condiciones personales o sociales
de los administrados. Se prohibe, asi, la expedicion por un mismo érgano administrativo
de actos o resoluciones administrativas arbitrarias, caprichosas y subijetivas,
carentes de una base objetiva y razonable gue la legitime. Dicha dimensién del
derecho a la igualdad juridica se encuentra, como es obvio, directamente conectado
con el principio de seguridad juridica que este Tribunal Constitucional ha proclamado
como un principio implicito de nuestro ordenamiento constitucional: "Ningun particular
puede ser discriminado o tratado diferenciadamente por los 6rganos —judiciales o
administrativos— llamados a aplicar las leyes ™.

[Enfasis afiadido.]

Como se puede observar de las sentencias antes citadas, el Tribunal Constitucional ha
sido enfatico en sefialar que el derecho a la igualdad no proscribe la diferencia de trato,
sino aquella diferencia de trato que no se encuentra justificada, sefialando que dicho
derecho fundamental consagrado en la Constitucion Politica del Pera prohibe a las
autoridades administrativas a emitir actos o resoluciones administrativas arbitrarias,
carentes de una base objetivas y razonable que la legitime.

Asi, teniendo en cuenta los alcances del Principio de Predictibilidad o Confianza Legitima
y del Derecho a la Igualdad de Trato antes citados, a continuacién se evaluara si, en el
presente caso: (a) el criterio sobre la aplicacion del “afio proforma” es acorde con los
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antecedentes administrativos del Ositran; y, (b) de haberse producido un cambio de
criterio, si dicho cambio ha sido debidamente motivado, toda vez que las autoridades
administrativas Unicamente se encuentran prohibidas de apartarse de sus criterios previos
o de aplicar un trato desigual de manera injustificada (arbitraria).

Como se ha indicado previamente, en su recurso de reconsideracién, TPE sostiene que
en la resolucion impugnada el Regulador habria vulnerado el Principio de Predictibilidad o
Confianza Legitima contemplado en el TUO LPAG vy el Derecho a la Igualdad previsto en
la Constitucion Politica del Peru, para lo cual hace alusion a los procedimientos de revision
tarifaria del TNM y TPM -a los cuales hizo referencia en la etapa de comentarios a la
Propuesta Tarifaria del Ositran-; asimismo, recién en esta etapa, el Concesionario hace
alusion a la primera, segunda y tercera revisiones tarifarias del AIJCH.

A continuacién, se procedera a evaluar los argumentos expuestos por el Concesionario
respecto de cada uno de los antecedentes citados en su recurso de reconsideracion:

a) Sobre la primera, segunda y tercera revision del Factor de Productividad del
AlIJCH:

104. En su escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario sefialé lo siguiente:

105.

106.

“En la Tercera Revision Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, la Segunda
Revision Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez y la Primera Revision Tarifaria
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez se reconocio el incremento en las inversiones en
el afio 2005 (sin incorporar “afios proforma”) relacionados a las inversiones en la cuenta
“Mejoras Aeropuerto” por un aproximado de USD 148 millones. Estas inversiones eran
obligatorias y estaban pactadas contractualmente”.

[Enfasis de origen omitido]

Posteriormente, en su escrito presentado el 01 de octubre de 2019, el Concesionario
manifiesta lo siguiente:

“33. (...) el ejemplo del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez no es asimilable al presente
caso.

34. La construccion de un afio proforma en la Tercera Revision Tarifaria del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (Resolucion N° 0008-2019-CD-OSITRAN) no respondié a un
incremento significativo en el stock de capital. De hecho, las inversiones sobre las cuales se
aplica un afio proforma en el precedente citado por OSITRAN ascienden a tan solo USD 6
millones. De ahi que el “precedente” utilizado para justificar la decisién del regulador no sea
asimilable ni comparable al caso que nos ocupa y por tanto, tampoco sea aplicable.

35. Es mas, los efectos de la correccién aplicada en la Tercera Revision Tarifaria del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez sobre el servicio de puentes de embarque resultan
tan poco significativos que, de no haberse utilizado, el factor X aprobado mediante Resolucién
N° 0008-2019-CD-OSITRAN hubiese variado unicamente de 3.26% a 3.27%. En contraste,
el incremento en el stock de activos correspondiente a la Etapa | del Terminal Portuario de
Paita es la inversion mas importante de la concesion, y sus efectos sobre los resultados el
calculo del factor X son sustanciales”

“Cabe precisar que si estos argumentos, asi como los del procedimiento tarifario referido al
Aeropuerto Jorge Chavez no fueron presentados durante el procedimiento tarifario de TPE
fue porque no se anticip6 que el Regulador se apartaria tan dramaticamente de sus
pronunciamientos anteriores como lo ha hecho y que, se respetarian los principios técnicos
y econémicos basicos para la determinacion del Factor de Productividad. (...)”

[Enfasis de origen omitido]

Luego, en su escrito presentado el 07 de octubre de 2019, el Concesionario sefiala lo
siguiente:

“Adicionalmente, contradiciéndose una vez mas, el OSITRAN, indica que el uso de los afios
proforma sobre las inversiones ha sido aplicado en “(...) el caso de la Revision Tarifaria del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (2013).”, a pesar de que, en el afio 2005, el
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez realiz6 inversiones obligatorias por un total de USD
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148 millones y dicho monto fue reconocido en el calculo del factor X sin aplicar afios proforma,
a pesar de que representa un incremento de 300% en el stock de capital de la Concesion.
En consecuencia, el precedente citado por el OSITRAN indicaria que cuando las inversiones
representan un “incremento significativo en el stock de capital, estas SI deben ser
incorporadas sin aplicar afios proforma. Sin embargo, el OSITRAN estaria aplicando una
metodologia contraria al precedente que utiliza como sustento.”

[Enfasis de origen omitido.]

107. Como se puede observar de los argumentos antes citados, el Concesionario plantea
fundamentalmente dos cuestionamientos:

(i) ElI antecedente del AIJCH (segunda y tercera revisiones del Factor de
Productividad) que cité el Regulador en el Informe que sustenta la resolucion
impugnada para justificar la aplicacion del criterio del “afio proforma” no seria
comparable al caso del TPE, pues las inversiones sobre las cuales se aplica un
afio proforma en el caso del AIJCH ascienden a USD 6 millones; mientras que, las
inversiones en el caso del TPE ascienden a USD 132 millones. Siendo ello asi,
dicho antecedente no seria aplicable para el caso del TPE.

(i) Enlaprimera, segunday tercera revisiones del Factor de Productividad del AIJCH,
el Regulador reconocié el incremento en las inversiones relacionadas a la cuenta
“Mejoras Aeropuerto”, por un aproximado de USD 148 millones, en el afio 2005,
sin incorporar “afos proforma”. Segun indica TPE, ello indicaria que cuando las
inversiones representan un incremento significativo en el stock de capital, estas
deben ser incorporadas sin aplicar afios proforma.

108. Adicionalmente, el Concesionario alega que, si bien durante el procedimiento de revision
tarifaria, no presenté argumentos relativos a las revisiones del Factor de Productividad del
AIJCH, se debe a que no tenia conocimiento de que el Regulador se apartaria de sus
pronunciamientos anteriores.

109. Al respecto, como se ha explicado en el acapite Ill.1 del presente documento, tanto en la
Propuesta Tarifaria del Regulador que fue publicada para comentarios de los interesados,
como en el Informe que sustentd la resolucién impugnada, este Regulador sefialé de
manera expresa que, a efectos de estimar la tasa de variacién del insumo (capital), como
de la tasa de variacion del producto, se necesitd la construccion de un “afio proforma” para
el afio 2015, con el objetivo de evitar distorsiones en el calculo del Factor de
Productividad del TPP. Ello, bajo un contexto en el cual, en octubre de 2014, inici6
operaciones el Muelle de Contenedores permitiendo el ingreso de una demanda nueva de
naves y carga en contenedores, la cual fue atendida mediante una nueva modalidad de
prestacion del servicio estandar (esto es, en una nueva infraestructura y con el uso de
gruas pértico de muelle)2°; advirtiéndose, ademas, un incremento significativo del stock de
capital vinculados a dicho Muelle.

110. Asimismo, tanto en la Propuesta Tarifaria del Regulador como en el Informe que sustent6
la resolucion impugnada se sefialé de manera explicita que la construccién de un afio
proforma de la manera en la que se planteaba en el caso del TPE es un procedimiento
metodolégico que ha sido utilizado antes por este Regulador, en los procedimientos
de revision del Factor de Productividad del AIJCH. Asi, en ambos documentos se sefiald
que, en dichos antecedentes, este Regulador incluyé un “afio proforma” para el afio 2005,
debido al ingreso de la prestacién del servicio de puentes de embarque, con la
finalidad de considerar comparaciones correctas del uso de insumos entre un afio y
otro.

111. Enefecto, en el Informe “Revision de Tarifas Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge
Chéavez AIJCH (2014-2018)”, que sustentd la Resolucion de Consejo Directivo N° 059-

0 Cabe precisar que, previo a la entrada en operaciones del Muelle de Contenedores, las naves que movilizan carga

en contenedores eran atendidas en el Muelle Espigén existente, haciendo uso de grias mdviles o de las propias
gruas de las naves.
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112.

113.

114.

2013-CD-OSITRAN, por la cual se fij6 el Factor de Productividad del AIJCH que estaria
vigente entre 1 de enero de 2014 y el 31 de diciembre de 2018, el Ositran emple6 la
metodologia del “afio proforma”, fundamentando dicho criterio tal como se cita a
continuacion:

“169. En lo que respecta al afio 2005, durante dicho periodo se registrd la entrada en
operacion del servicio de puentes de embargue. La introduccion de un nuevo servicio
puede distorsionar el calculo de productividad, dado que se produce un incremento en la
cantidad de produccioén, pero también en la cantidad de insumos utilizados.

170. En este contexto, el afio 2005 muestra un incremento del producto fisico y el nivel
de utilizacion de insumos (materiales y capital) del Concesionario. Dicho incremento
resulta de comparar un afio (2005) en el que se brindaron n servicios utilizando m
insumos, con otro (2004) en el que se brindaron n - 1 servicios con una cantidad de
insumos diferente a m, lo cual puede afectar artificialmente la evolucion de la
variacion de la productividad total de factores de LAP. Por este motivo, no es
correcto comparar dos afios consecutivos en los que el numero de servicios es
distinto.

171. Para solucionar este problema, se mantiene la utilizacion de un afio 2005 pro
forma. El afio pro forma es un afio "contrafactual" de la produccién y los insumos en el
afio 2005, como si no se hubiera prestado el servicio de puentes de embarque. Por lo
tanto, no considera como productos los servicios brindados por los puentes de embarque,
ni tampoco considera como insumas empleados en el afio 2005 los materiales y el capital
necesarios para la prestacion de este servicio”.

[Nota a pie de pagina omitido.]

Como se observa del texto antes citado, en esa oportunidad, el Ositran aplicé el criterio
referido a la construccién de un “afo proforma” para el 2005, teniendo en cuenta que, en
dicho afio, se reqgistro la entrada en operacién del servicio de puentes de embargue.
Asi, el Regulador indicé que no _es correcto comparar dos afios consecutivos en los
gue el numero de servicios es distinto: en 2005 se brindaron “n” servicios utilizando “m”
insumos; mientras que, en 2004, se brindaron “n — 1” servicios (es decir, “n - servicio de
puentes de embarque”), con una cantidad de insumos diferente a “m”. De esta forma, en
dicho caso, el Regulador explicé que el criterio del afio proforma se aplica con el objetivo
de evitar que se pueda afectar artificialmente la evolucién de la variacién de
Productividad Total de Factores del Concesionario del AIJCH.

Dicho criterio de “afio proforma” fue replicado también en la ultima revision del Factor de
Productividad del AIJCH, concluida en 2019. Efectivamente, en el Informe “Revision del
Factor de Productividad en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez” que sustento la
Resolucién N° 041-2018-CD-OSITRAN, se indic6 de manera expresa que en dicho
procedimiento se mantiene la aplicacion del “afio proforma” empleado en los dos
procedimientos de revision tarifaria anteriores del AIJCH?L,

Es oportuno mencionar también que, tal como se indica en los informes correspondientes
a las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH concluidas en 2013 y 2018, en
ambos casos se mantuvo el criterio de afio proforma fijado desde la primera revision del

21

Informe “Revisién del Factor de Productividad en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, vigente a partir del afio
2019 hasta el 31 de diciembre del segundo afio del inicio de operacién del nuevo terminal de pasajeros o como
maximo hasta el 31 de diciembre de 2026, en virtud de la Adenda N° 7 al Contrato de Concesion”, que sustenté la
Resolucién N° 041-2018-CD-OSITRAN:

“104. Asimismo, teniendo en consideracion el procedimiento seguido en las revisiones anteriores, se anualizara
la informacién del afio 2001, y se utilizara un afio proforma denominado 2005, que contiene informacion
agregada sin incluir el servicio de puentes de embarque, a fin de que sea comparable con el afio 2004, mientras
que el afio denominado 2005 incluye la cantidad de produccion y de insumos utilizados (materiales y capital)
para la prestacién del servicio de uso de puentes de embarque.

()

Cabe indicar que, dicha resolucion fue objeto de impugnacion, la cual se resolvié mediante Resolucion de Consejo
Directivo N° 0008-2019-CD-OSITRAN. Sin embargo, debe mencionarse que, la aplicacion del criterio de “afio
proforma” no fue objeto de cuestionamiento en la via de reconsideracion.
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115.

116.

117.

Factor de Productividad del AIJCH. En efecto, en el Informe “Revisién de Tarifas Maximas
en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, versién 3.0”, que sustent6 la Resolucion de
Consejo Directivo N° 064-2008-CD-OSITRAN?2, el Regulador aplicé criterio del “afio
proforma”, fundamentando dicha decisién en lo siguiente:

“299. En lo que respecta al afio 2005, durante dicho periodo se registré la entrada en
operaciones de los 7 puentes de embargue con que cuenta actualmente el AIJCH. En
este contexto, el afio 2005 muestra un incremento del producto fisico y el nivel de
utilizacién de insumos (materiales y capital) del Concesionario. Dicho incremento resulta
de comparar un afio (2005) en el que se brindaron n servicios utilizando m insumos, con
otro (2004) en el que se brindaron n-1 productos con una cantidad de insumos diferente
a m, lo cual puede afectar artificialmente la evolucién de la variacién de la
productividad total de factores de LAP.

300. Para solucionar este problema, se construira un afio 2005 proforma, es decir,
un afio 2005 en el que no se incluird ni el producto fisico ni los insumos utilizados en la
provision del servicio de mangas, con el objetivo de realizar una comparacion
razonable con el aflo 2004. El afio 2005, tal cual se muestra en la informacién contable

y operativa, sera utilizado para la comparacién respectiva con el afio 2006.

[Enfasis afiadido. Nota a pie de pagina omitida]

Como se puede observar, desde la primera revision del Factor de Productividad del AIJCH,
el Regulador establecié como criterio la aplicacion del “aio proforma” con el objetivo de
evitar que se pueda afectar artificialmente la evolucién de la variacién de la
Productividad Total de Factores de LAP. En dicha oportunidad se explicé que, comparar
el afio 2005 (afio en que se registro la entrada en operaciones de los siete puentes de
embarque) con el afio 2004 (afio en el cual no se brindé dicho servicio), podia afectar
artificialmente la evolucién de la variacion de la Productividad Total de Factores de LAP.
Asi, para solucionar dicho problema, el Regulador consideré pertinente la construccion de
un “afio proforma”, que permita realizar una comparacién razonable entre los afios 2005
y 2004.

Asi, de los antecedentes citados en el Informe que sustenta la resoluciéon impugnada,
resulta claro que, en dichos casos, el Regulador aplico el criterio del “afio proforma” con el
objetivo de evitar distorsiones en las variaciones de la Productividad Total de Factores
del Concesionario del AIJCH, en tales casos, explicado por el ingreso de un huevo servicio
(servicio de puentes de embarque). Efectivamente, en dichos casos, el Regulador ha sido
claro en sefalar que la construccion de un “afo proforma” busca asegurar realizar una
comparacién correcta entre un afio v otro (en dicho caso, comparar el afio 2005 -en el
cual se registré el ingreso de un nuevo servicio de puentes de embarque-, con el afio 2004
-en el cual no se brindaba dicho servicio de puentes de embarque- no era una comparaciéon
razonable).

De esta forma, el criterio del “afio proforma” aplicado en las revisiones del Factor de
Productividad del AIJCH citadas en el Informe gue sustenta la resolucidn
impugnada, resulta aplicable en el caso de TPE, toda vez que, en este Ultimo caso, en
2014, iniciaron las operaciones del Muelle de Contenedores, lo cual permitié el ingreso de
una demanda nueva de naves y carga en contenedores, la cual fue atendida mediante una
nueva modalidad de prestacion del servicio estandar (esto es, en una nueva infraestructura
y con el uso de gruas portico de muelle), advirtiéndose también un incremento significativo
del stock de capital vinculado a las inversiones de dicho Muelle de Contenedores. Asi,
comparar el mencionado afio 2015 (primer afio completo de operaciones de dicha
infraestructura), con el afio previo (en el cual no ocurrié un afio completo de operaciones
de dicha infraestructura), no permitia asegurar una comparacién correcta. De esta
forma, en el caso del TPE, al igual que en el caso del AIJCH, la construccién del afio

22

Debe mencionarse que, que la Resolucion de Consejo Directivo N2 064-2008-CD-OSITRAN fue objeto de
impugnacion, la misma que luego fue resuelto mediante Resolucion de Consejo Directivo N& 047-2009-CD-
OSITRAN. Sin embargo, la aplicacién de la metodologia del afio proforma no fue materia del recurso de
reconsideracion.
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119.

120.

121.

proforma tiene por finalidad evitar distorsiones en las variaciones de la
Productividad Total de Factores del Concesionario.

Respecto a este punto, el Concesionario ha alegado que el antecedente del AIJCH no
seria aplicable para el caso del TPE, pues las inversiones en el caso del AIJCH sobre las
cuales se aplicé el afo proforma ascienden a USD 6 millones; mientras que, en el caso
del TPE, las inversiones sobre las cuales se aplica el afio proforma ascienden a USD 132
millones. Sobre el particular, debe manifestarse que, si bien el monto de la inversion en el
caso del TPP es significativamente mayor que en el caso del AIJCH, ello no implica que el
criterio aplicado en este Ultimo caso (AIJCH) no sea relevante para el caso del TPE.

En efecto, independientemente de las diferencias en el monto de la inversién, el criterio
que ha desarrollado en el Ositran en las revisiones tarifarias del AIJCH resulta plenamente
aplicable a la revisiéon bajo analisis, pues en este Ultimo caso -al igual que en el AIJCH-,
se observa un hecho en un determinado afio del periodo de analisis que puede conllevar
a distorsiones en el calculo de las variaciones de la Productividad Total de Factores del
Concesionario:

e En el caso del TPE, en octubre de 2014, entré6 en operacion el Muelle de
Contenedores permitiendo el ingreso de una demanda nueva de naves y carga en
contenedores, la cual fue atendida mediante una nueva modalidad de prestacion
del servicio estandar (esto es, en una nueva infraestructura y con el uso de gruas
portico de muelle), verificandose, ademas, un incremento significativo del stock de
capital en ese afio asociado a la inversion en el mencionado Muelle. En ese
contexto, comparar el afio 2015 (primer afio completo de operaciones de dicha
infraestructura), con el afio previo en el cual no ocurri6 un afio completo de
operaciones de dicha infraestructura, no permite una comparaciéon correcta,
pudiendo conllevar a distorsiones en el el célculo de las variaciones de la
Productividad Total de Factores del Concesionario.

e Enelcasodel AIJCH, en 2005, se realizaron inversiones relativas al ingreso de un
nuevo servicio de puentes de embarque. Comparar dicho afio (2005), con el afio
2004, en el cual se brindaba dicho servicio, no permitia una comparacion
correcta, pudiendo conllevar a distorsiones en el célculo de las variaciones de
la Productividad Total de Factores del Concesionario del AIJCH.

En este punto, resulta pertinente sefialar que, si bien el Concesionario ha indicado que la
motivacion empleada por el Regulador para aplicar el “afio proforma” en el caso objeto de
analisis, habria sido exclusivamente la existencia de un “incremento significativo del stock
de capital”, dicha afirmacién resulta errénea. En efecto, el razonamiento desarrollado por
el Regulador en el Informe que sustenta la resolucién impugnada permite apreciar
claramente que la motivacion para aplicar “afio proforma” fue evitar distorsiones en el
célculo de las variaciones de la PTF del Concesionario, en un contexto en el cual, en
2014, el Muelle de Contenedores inicié operaciones, habiéndose producido un incremento
significativo del stock de capital asociado a dicho Muelle.

Es por ello que, desde la Propuesta Tarifaria del Ositran, se sefial6 como un antecedente
relevante las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH (concluidas en 2013 y
2018), pues en dichos casos el Regulador sent6 como criterio la necesidad de incorporar
“afo proforma”, a fin de poder realizar una comparacioén razonable entre un afio y otro,
para evitar distorsiones en el célculo del Factor de Productividad (explicadas por el ingreso
de nuevos servicios). Como es légico, cada concesién es distinta, y los hechos que pueden
generar distorsiones en cada caso, no necesariamente van a ser idénticos. Sin perjuicio
de ello, debe reiterarse que, en el caso del TPE, ademas del incremento significativo del
stock de capital, se verifica también que en 2014 inicio las operaciones del Muelle de
Contenedores permitiendo el ingreso de una demanda nueva de naves y carga en
contenedores, demanda atendida bajo una nueva modalidad de prestacion del servicio,
hecho similar al caso de las revisiones del AIJCH (2013 y 2018) citadas en el Informe que
sustenta la resoluciéon impugnada.
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123.

124,
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126.

127.

Por tanto, de acuerdo con las consideraciones antes expuestas, el antecedente del AIJCH
citado por_el Regulador en el Informe gue sustenta la resolucién impugnada
constituye un_antecedente pertinente para el caso del TPE, contrariamente a lo
manifestado por el Concesionario en su escrito de reconsideracion.

De otro lado, el Concesionario sefiala que, en las tres revisiones tarifarias del AIJCH, el
Regulador reconocié el incremento en las inversiones relacionadas a la cuenta “Mejoras
Aeropuerto”, por un aproximado de USD 148 millones, en el afio 2005, sin incorporar “afos
proforma”. Ello, a juicio del Concesionario, indicaria que cuando las inversiones
representan un incremento significativo en el stock de capital, estas deben ser
incorporadas sin aplicar afios proforma.

Al respecto, cabe sefalar que, de la lectura de los fundamentos expuestos en los Informes
correspondientes a las tres revisiones del Factor de Productividad del AIJCH (2008, 2013
y 2018), no se aprecia que el Regulador haya desarrollado un criterio en el sentido que
sugiere el Concesionario, esto es, que cuando las inversiones representan un incremento
significativo en el stock de capital, estas deban ser incorporadas sin aplicar afios proforma.

Por el contrario, como se ha indicado de manera reiterada en este Informe, el criterio gue
ha desarrollado de manera expresa este Regulador en las revisiones del Factor de
Productividad del AIJCH, es que resulta necesaria la incorporacién de un afo
proforma para asegurar_una comparacion _correcta entre un _afio y otro, con el
objetivo de evitar distorsiones en el calculo de la Productividad Total de Factores
del Concesionario del AIJCH. Como se ha explicado previamente, en dicho caso se advirtié
que el ingreso de la prestacidn del servicio de puentes de embarque, en 2005, podia
generar distorsiones en el calculo del Factor de Productividad del AIJCH si se comparaba
con el afio anterior (2004) en el cual no se brindé dicho servicio. Siguiendo el razonamiento
desarrollado de manera expresa en el caso del AIJCH, debe tenerse en cuenta que, las
inversiones vinculadas a las cuentas Mejoras en el Aeropuerto no se encontraban referidas
a la prestacion de servicios nuevos.

De manera adicional, el Concesionario ha indicado que durante el procedimiento tarifario
no pudo formular argumentos vinculados a las revisiones del Factor de Productividad del
AIJCH, debido a que desconocia que este Regulador se apartaria de sus
pronunciamientos previos. Al respecto, resulta pertinente reiterar que, desde la Propuesta
Tarifaria del Ositran -la cual fue difundida para comentarios por parte de todos los
interesados, incluyendo el Concesionario?3-, este Regulador sefial6 que el criterio del “afio
proforma” aplicado en el caso objeto de andlisis, seguia el criterio aplicado en las
revisiones del Factor de Productividad del AIJCH (concluidas en 2013 y 2018). Dichos
antecedentes, como se ha explicado en extenso, resultan pertinentes y aplicables al caso
del TPE.

Por tanto, el Concesionario tenia pleno conocimiento desde que se publicé la Propuesta
Tarifaria del Ositran, respecto a que este Regulador consideraba como antecedentes
relevantes para el caso en cuestion, las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH
(concluidas en 2013 y 2018), a pesar de lo cual, en la etapa de comentarios a la Propuesta
Tarifaria del Ositran, el Concesionario no formuld comentario alguno sobre dichos
antecedentes del AIJCH. Asimismo, debe reiterarse que, siendo que el criterio de “afio
proforma” aplicado en el caso objeto de andlisis, tiene como antecedente el criterio seguido
en las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH antes mencionados, carece de
fundamento afirmar que este Regulador se habria apartado de sus pronunciamientos
previos, como erréneamente sostiene el Concesionario.

23

Su difusion se dispuso mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN de fecha 19 de
junio de 2019. Adicionalmente, es preciso mencionar que la resolucién citada fue publicada en el portal web
institucional, asi como en el diario oficial EI Peruano con fecha del 20 de junio de 2019.

Asimismo, es necesario resaltar que la Resolucién de Consejo Directivo N° 0029-2019-CD-OSITRAN mencionada,
encargo a la Gerencia de Atencion al Usuario de Ositran, la realizacién de la convocatoria a una Audiencia Puablica,
de conformidad con lo establecido en las disposiciones del RETA. Dicha audiencia, que conté con la asistencia del
Concesionario, fue realizada con fecha del 11 de julio de 2019 en la ciudad de Piura.
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Por tanto, en base a los argumentos antes expuestos se concluye que, el criterio del afio
proforma aplicado en las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH citadas por este
Regulador en el Informe que sustentd la resolucion impugnada constituye un
antecedente relevante y pertinente para el caso del TPE.

b) Sobre la cuarta Revisién Tarifaria del Terminal Portuario de Matarani:

129. En su escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario indico lo siguiente:

“En la Cuarta Revision Tarifaria del Terminal Portuario de Matarani se reconocio el
incremento en las inversiones en el afio 2016 (sin incorporar “afios proforma”) relacionados
a las inversiones en la cuenta “Infraestructura concesion” (relacionada a la puesta en
operacion del Muelle F en el Terminal Portuario de Matarani) por un aproximado de USD 239
millones”

[Enfasis afiadido. Nota a pie de pagina omitida.]

130. Posteriormente, en su escrito presentado el 01 de octubre de 2019, el Concesionario sefiald

lo siguiente:

“23. Lo que es peor, el regulador justifica el tratamiento, claramente discriminatorio hacia
TPE sefialando que en el caso del Terminal Portuario de Matarani, la incorporacion de
un afio proforma atentaria contra las disposiciones del contrato de concesion de dicho
proyecto, cuya segunda adenda dispone que al calcular la productividad de laindustria
se utilice el valor contable de los activos. (...).

24. Como hemos sefalado en nuestra Reconsideracion, el derecho de igualdad ante la ley
supone que ante circunstancias similares deben ser aplicadas reglas similares. Es decir, que
al mismo supuesto, asiste el mismo derecho.

25. En el caso gue nos ocupa, al igual que el caso del Terminal Portuario de Matarani, TPE
ha ejecutado una inversion y al igual gue en el Terminal Portuario de Matarani, esta inversion
ha permitido prestar mayores servicios al concesionario, por lo tanto, en ambos casos
deberian reconocerse las inversiones ejecutadas en el procedimiento tarifario. Sin embargo,
en el caso de TPE, OSITRAN -amparandose en formalismos- ha decido obviar una
inversion significativa de USD 132MM aproximadamente, restandole predictibilidad a sus
actos y atentando contra la seguridad juridica que sostiene la inversién privada.”

[Enfasis de origen omitido y resaltado afiadido]

131. Alrespecto, tal como se explicé en el Informe que sustenté la resolucion impugnada, en el

132.

133.

134.

caso del procedimiento de revision del Factor de Productividad del TPM, este Regulador
no empled el criterio del “afio proforma” por las inversiones del Muelle F, debido a que
existia una limitacion contractual contemplada en el Anexo 6.1 del Contrato de Concesién
del TPM. Asi, se explicé que, a diferencia de dicho contrato, en el caso del TPE no existia
limitacién contractual que permita aplicar el criterio de “afio proforma”, siguiendo el criterio
desarrollado en las revisiones del Factor de Productividad del AIJCH.

Frente a ello, en su recurso de reconsideracion, el Concesionario sefiala que el Regulador
ha vulnerado el derecho a la igualdad contemplado en la Constitucién Politica del Per(,
toda vez que, en el caso del TPE, se ha aplicado el criterio del “afio proforma”, a diferencia
de lo que ocurrio en el caso del TPM, en el cual no se aplico dicho criterio amparandose
en meros “formalismos”.

Sobre el particular, cabe recordar que, el Tribunal Constitucional -supremo intérprete de la
Constitucién-, ha establecido de manera clara en reiterada jurisprudencia que el derecho
alaigualdad contemplado en la Constitucién no proscribe ladiferencia de trato, sino
que prohibe aquel el trato desigual que no tenga una justificacion objetiva y razonable.

En ese contexto, tal como se explico en el Informe que sustenta la resolucion impugnada,
el caso citado por el Concesionario (cuarta revision del Factor de Productividad del TPM)
no es igual al caso del TPE. En efecto, como se expuso en el mencionado Informe, en la
cuarta revision tarifaria del TPM aludida por el Concesionario?*, este Regulador no podria

24

Concluida mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 030- 2019-CD-OSITRAN.
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136.
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haber aplicado el criterio del “afio proforma” debido a que existia una limitacién
contractual, contemplada especificamente en el Anexo 6.1 del Contrato de Concesion del
TPM -incorporado mediante la segunda adenda?® de dicho contrato-, el cual dispone, entre
otros, lo siguiente:

“b) Al calcular la productividad de la industria:

b.1) Para valorar los activos fisicos debe utilizarse el valor de tasacion a la fecha de cierre
y a partir de dicha fecha el valor contable de los activos.”

[Enfasis afiadido.]

Como se puede observar, a través de la segunda adenda del Contrato de Concesién del
TPM, se incorpor6 una regla relativa al célculo de la productividad de la empresa. De este
modo, en estricto cumplimiento de dicha disposicion contractual, en la segunda (2009),
tercera (2014) y cuarta revisiones tarifarias (2019), este Regulador considerd los
valores contables de los activos del TPM para fines del célculo del correspondiente
factor de productividad aplicable a dicho terminal portuario. En este punto, es preciso
reiterar que, teniendo en cuenta dicha disposicién contractual, este Regulador no podria
haber aplicado el criterio del “afio proforma”, motivo por el cual, el capital relacionado con
el inicio de operaciones del Muelle F, en 2016, fue incluido en el calculo sin aplicar algin
“afo proforma”.

Asimismo, como se explico en el Informe que sustenta la resoluciéon impugnada, dicha
situacion es diferente al caso del TPE, toda vez que, en este Ultimo caso, no existe ninguna
disposicion contractual que pueda limitar la aplicacion del criterio del “afo proforma”, tal
es asi que, el Concesionario no ha realizado ninguna alegacién en dicho sentido durante
el procedimiento. Asi, considerando que el caso del TPE no existe ninglin impedimento de
caracter contractual para aplicar el criterio del “afio proforma”, resulta razonable que en el
caso del TPE, el Regulador pudiera seguir el criterio aplicado en los antecedentes del
AIJCH citados en el Informe que sustenta la resolucién impugnada.

Por tanto, de lo anterior, resulta claro que el caso del TPM vy el caso del TPE no
constituyen supuestos similares que ameriten, en principio, igualdad de trato. A pesar
de ello, el Concesionario cuestiona que este Regulador haya indicado que, a diferencia del
TPE, en el caso del TPM no se aplico el “afio proforma” debido a la limitacion contractual
que presentaba ese caso, alegando que ello seria un mero “formalismo”. Al respecto,
resulta preciso aclarar que las disposiciones contenidas en los contratos de concesion,
como es el caso del contrato de concesién del TPM, son de observancia obligatoria para
este Regulador en la tramitacion de los procedimientos de revision tarifaria, no _siendo
meros “formalismos” como errGneamente sostiene el Concesionario.

Siendo ello asi, no se advierte que en la resoluciéon impugnada se haya producido
vulneracion al derecho de igualdad del Concesionario en este aspecto.

c) Primera Revision Tarifaria del Terminal Norte Multipropésito del Terminal
Portuario del Callao

En su escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario sefiald lo siguiente:

“En la Primera Revision Tarifaria del Terminal Norte Multipropdsito del Terminal Portuario
del Callao se reconocid el incremento en las inversiones en el afio 2015 (sin incorporar
“afios proforma”) relacionados a las inversiones en las cuentas “Bienes de la Concesion” y
“Equipamiento” por un aproximado de USD 121 millones.

[Enfasis de origen omitido. Nota a pie de pagina omitida]
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Suscrita entre el Terminal Internacional del Sur S.A. y el Estado Peruano en Lima, a los 24 dias del mes de julio
de 2006.
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140. Posteriormente, en su escrito presentado el 01 de octubre de 2019, el Concesionario

manifesté lo siguiente:

“9. Asimismo, el OSITRAN atribuye el resultado del Factor X aprobado mediante la
Resolucion de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN a la ausencia de ganancias
de eficiencia como resultado de las caracteristicas del sector de infraestructura de
transportes.

10. Es decir, de acuerdo al Informe “Revisién Tarifaria en el Terminal Norte Multipropésito
del Terminal Portuario del Callao, 2016-2021” aprobado mediante Resolucion de Consejo
Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN, APM Terminals efectivamente fue ineficiente como
consecuencia de las inversiones realizadas. Ello, no constituye una distorsién, sino una
realidad asociada a los fundamentos de la industria (“las inversiones realizadas no
necesariamente presentan una respuesta rapida en la demanda) que debe ser reconocida
en el célculo del factor de productividad.

11. De este modo, resulta razonable que la produccién de servicios portuarios en el
Proyecto haya sido sumamente improductiva durante el afio en que se realiz la inversion
en la Etapa | de la Concesion pudiendo ser dicha improductividad compensada
gradualmente con los incrementos observados en la demanda durante los siguientes afios.
12. (...) el argumento de Ositran respecto a la necesidad de evitar distorsiones resulta
inconsistente con los argumentos desarrollados en procedimientos anteriores”. Nos
explicamos.

13. En la Primera Revision Tarifaria del Terminal Norte Multipropdsito del Terminal Portuario
del Callao se reconocié el incremento en las inversiones en el afio 2015 (sin incorporar
“afios proforma”) relacionados a las inversiones en las cuentas “Bienes de la Concesién” y
“Equipamiento” por un aproximado de USD 121 millones.

“14. En dicha revision se establecié que, como resultado de las inversiones realizadas
“(...) la_empresa no presenté ganancias de eficiencia que puedan ser transferidas a
los usuarios en los siguientes afos (Informe “Revisién Tarifaria en el Terminal Norte
Multipropésito del Terminal Portuario del Callao, 2016-2021” aprobado mediante
Resolucion de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN), es decir, las inversiones
realizadas no_representaron una distorsién para el requlador, por el contrario,
generaron ineficiencias reales que fueron reconocidas en el calculo del factor de
productividad.

15. De hecho, en dicho Informe, el OSITRAN no hace referencia alguna a la existencia de
distorsiones, por el contrario, afirma que las ineficiencias observadas responden a las
caracteristicas del sector de infraestructura de transporte de uso publico.”

[Enfasis afiadido. Notas a pie de pagina omitidos.]

141. Al respecto, cabe recordar que, en la etapa de comentarios a la Propuesta Tarifaria del

142.

143.

Ositran, el Concesionario solicité que en aplicacién del principio de predictibilidad no se
aplique el afo proforma en el caso de TPE, toda vez que en la primera revisién de tarifas
méaximas del TNM concluida en 2016, no se aplico la metodologia del “afio proforma”.

Sobre el particular, en el informe que sustenta la resolucién impugnada, este Regulador
explicé que el caso del TNM es distinto al caso del TPP. En efecto, tal como se sefial6 en
aquella oportunidad, en la medida que el periodo de andlisis para dicha revisién tarifaria
comprendia el periodo 2011 — 2015; y, que en dicho caso, las inversiones se reconocieron
en el dltimo afo del periodo de andlisis (2015), no podria haberse aplicado la metodologia
del “afio proforma” -como se efectud en el caso de las revisiones del AIJCH?¢, dado que
para aplicar la mencionada metodologia se tendria que haber calculado una variacion
adicional para el stock de capital, lo que no era posible porque las inversiones se
reconocieron en 2015 (ultimo afio del periodo de andlisis). Asi, de haberse aplicado la
metodologia del “afo proforma” en el caso de la revisién tarifaria del TNM, habria
conllevado a que no se consideren dichas inversiones en el célculo del Factor de
Productividad del TNM.

Esa situacion, evidentemente resulta distinta al caso del TPE. En efecto, en el caso del
TPP, las inversiones del Muelle de Contenedores se reconocieron en el afio 2014, siendo
el tltimo afio del periodo de analisis el 2018. Es por ello que, en el caso del TPP, se puede
seguir la metodologia del “afio proforma” empleada en las revisiones tarifarias del AIJCH
(concluidas en 2013 y 2018) citadas en el informe que sustenta la resoluciéon impugnada,

% Concluidas en 2008 y en 2013, es decir, con anterioridad a la revision tarifaria del TNM.
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145.

146.

147.

148.

149.

toda vez que, en el caso del TPP, a diferencia del caso del TNM, si se puede calcular una
variacion adicional del stock de capital. Asimismo, como se explicd en el Informe que
sustenta la resoluciéon impugnada, la aplicacién de la mencionada metodologia no conlleva
a excluir las inversiones del célculo del Factor de Productividad del TPP.

Ahora bien, en su recurso de reconsideracion, el Concesionario sefiala que en la primera
revision de tarifas maximas del TNM antes citada, el Regulador sefialé que el disefio del
Contrato de Concesion permite que las inversiones sean incorporadas a la prestacion del
servicio, que los servicios maduren y que la gestion del concesionario permita la reduccion
de costos. En base a ello, el Concesionario entiende que no se requiere ningun tipo de
correccioén adicional para reflejar las ganancias de eficiencia reales de TPE, en la medida
gue el Contrato de Concesion brinda un periodo suficiente para que la demanda responda
a la inversion realizada.

De acuerdo con lo sefialado por el Concesionario, el plazo de la Concesién (es decir, el
periodo 2009-2039) es un periodo de tiempo suficiente para que la demanda responda a
la inversion realizada en el Muelle de Contenedores, por lo que no seria necesario emplear
la metodologia del afio proforma.

Al respecto, cabe reiterar que, la aplicacién de la metodologia del afio proforma tiene por
finalidad evitar distorsiones en el calculo de la variacién de la PTF del Concesionario. Asi,
como se ha indicado de previamente, comparar el afio 2015 (primer afio completo de
operaciones del Muelle de Operaciones) con el afio anterior, no resulta correcto, pudiendo
conllevar a distorsiones en el célculo de la PTF del Concesionario, y en consecuencia en
el calculo del Factor de Productividad del TPP.

Considerando lo anterior, resulta indistinto el periodo en el cual la demanda responderéa a
la inversién realizada, puesto que lo que corresponde en este caso, es determinar de
manera idénea el Factor de Productividad del TPP, a partir de la informacion histérica
2009-2018, de modo que las ganancias de eficiencia obtenidas en dicho periodo sean
trasladas a los usuarios durante el periodo que se encontrard vigente el Factor de
Productividad (esto es, desde el 03 de octubre de 2019 hasta el 02 de octubre de 2024).

En linea con su anterior argumento, el Concesionario alega que, la produccion de servicios
portuarios en el TPP ha sido sumamente improductiva durante el afio en que se realizé la
inversién en la Etapa | de la Concesién pudiendo ser dicha improductividad compensada
gradualmente con los incrementos observados en la demanda durante los siguientes afos.
Como sustento de esta afirmacion, el Concesionario sefiala que en el Informe
correspondiente a la revision de las tarifas maximas del TNM antes citada, el Regulador
sefiald que “(...) la_empresa no presentd ganancias de eficiencia que puedan ser
transferidas a los usuarios en los siguientes afios”. Sequn indica el Concesionario, en
dicho caso, el Reqgulador sefialé que las ineficiencias observadas responden a las
caracteristicas del sector de infraestructura de transporte de uso publico, sin hacer
mencion a la existencia de alguna distorsion.

Al respecto, a efectos de evaluar la cita que hace el Concesionario del Informe
correspondiente a la primera revision de las tarifas maximas del TNM, resulta pertinente
evaluar dicha cita en su contexto, el cual se transcribe a continuacion:

“645. Es importante indicar que la aplicacién del mecanismo de incentivos mediante la
metodologia de RPI-X es practica establecida a nivel mundial en diversos sectores. Dicha
metodologia tiene como objetivo incentivar a las empresas a realizar inversiones y a ser
eficientes a nivel de costos operativos durante el periodo requlatorio. De esa manera, las
ganancias de eficiencia de la empresa se trasladan a los usuarios en el siguiente periodo
regulatorio, via menores tarifas.

(--)

548. Asimismo, si se compara el presente procedimiento de revision tarifaria con
anteriores pronunciamientos del regulador, tales como el del TPM, TMS y el AIJCH, el
presente factor de productividad es menor a los anteriores. En otras palabras, la empresa
no presentd ganancias de eficiencia que puedan ser transferidas a los usuarios en los

siguientes afios.
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549. En primer lugar, este resultado es consecuencia del disefio del contrato de
concesion. En los contratos del TMS, TPP y TEC el primer procedimiento de revision
tarifaria es al quinto afio, contados desde la culminacién de ciertas obras iniciales.1°? Este
periodo permite que las inversiones sean incorporadas a la prestacion del servicio, que
los servicios "maduren” y que la gestién del concesionario permita la reduccién de costos,
es decir, ganancias de eficiencia.

550. Sin embargo, en el contrato de concesién de TNM la revisién de tarifas maximas
practicamente coincide con la fecha de entrega de las obras de modernizacién del
terminal correspondientes a las Etapas 1 y 2. En términos practicos, lo anterior afecta
significativamente el poder de los incentivos que genera la regulacién por incentivos, ya
gue la medicién del capital sin un periodo adecuado en el que el concesionario pueda
generar eficiencias se convierte en un ejercicio de reconocimiento de gastos, lo que es
consistente con una generacion de tasa de retorno.”

102 | a primera revision tarifaria del TMS se llevé a cabo al quinto afio contado desde el
inicio de la explotacion con dos amarraderos; la primera revision tarifaria del TPP se
realizara al quinto afio contado desde el inicio de la explotacion del Muelle de
Contenedores, y la primera revision tarifaria del TEC se llevara a cabo a partir del quinto
afio contado desde el inicio de la explotacion. Cabe precisar que el TMS y el TEC son
puertos greenfield, en los que el inicio de la explotacién coincide con la finalizacion de la
construccion de la infraestructura.

[El subrayado es nuestro.]

Como se puede observar del texto antes citado, si bien en el mencionado Informe, el
Regulador sefald que el concesionario del TNM, durante el periodo de analisis (2011 —
2015) no obtuvo ganancias de eficiencia que pudieran ser trasladadas a los usuarios; ello
era consecuencia del disefio de su respectivo contrato de concesién, en el cual, la fecha
de la primera revision de tarifas maximas practicamente coincidia con la fecha de entrega
de las obras de modernizacion del TNM, correspondientes a las Etapas 1y 2.

De esta forma, en el citado Informe Tarifario del TNM, se indica claramente que las
condiciones contractuales previstas para aquella concesién, generaron el resultado
encontrado en ese caso (que la empresa no presentara ganancias de eficiencia que
puedan ser transferidas a los usuarios en los siguientes afios); asimismo, destaco que,
ello afectaba significativamente el poder de los incentivos que tiene que generar el
esquema de regulacion por incentivos, pues lo convierte en una figura similar al esquema
de tasa de retorno.

Asi, de la cita que hace el Concesionario hizo respecto a la primera revision tarifaria del
TNM, resulta clara la diferencia existente entre el caso del TNM y el caso del TPP, dado
que en el caso del TNM los resultados obtenidos fueron consecuencia de las condiciones
con las cuales se realiz6 la revision tarifaria.

Por tanto, de acuerdo a las consideraciones antes expuestas, corresponde reiterar que el
caso de la primera revision del Factor de Productividad del TNM es diferente al caso del
TPE. Siendo ello asi, carece de fundamento afirmar una supuesta vulneracion al Principio
de Predictibilidad o Confianza Legitima o del Derecho de Igualdad de Trato como sostiene
el Concesionario.

En conclusion:

Como se puede observar de los argumentos antes expuestos, el criterio del “afio proforma”
aplicado por Ositran en la resolucién impugnada, se encuentra acorde con el Principio de
Predictibilidad o de Confianza Legitima contemplado en el TUO LPAG, debiendo reiterarse
gue el antecedente citado en el Informe de la resolucién impugnada (revisiones del Factor
de Productividad del AIJCH concluidas en 2008 y 2013, en las cuales se incorporé “afo
proforma” por el ingreso del servicio de puentes de embarque), resulta pertinente para el
caso del TPE.

Asimismo, las revisiones tarifarias en los cuales no se ha aplicado “ano proforma” citadas
por TPE, no constituyen supuestos similares al caso del TPE, por lo que resulta errbneo
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afirmar que pueda haber una afectacion al Principio de Predictibilidad o Confianza
Legitima o al Derecho a la Igualdad de Trato contemplado en la Constitucién.

Por tanto, corresponde desestimar los argumentos formulados por el Concesionario
evaluados en este acapite.

Respecto a la presunta vulneracion al debido procedimiento

Mediante escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, el Concesionario alega que, en
el numeral 388 del Informe que sustenta la resolucién impugnada, este Regulador eliminé
el endeudamiento adquirido por TPE para la ejecucion de la Etapa 1 durante el periodo
2012-2014 y el afio proforma 2015, habiéndose negado al Concesionario la oportunidad
para brindar su posicién al respecto durante el procedimiento tarifario. Considerando ello,
el Concesionario alega que, los articulos 2° al 5° de la resoluciéon impugnada se
encontrarian viciados de nulidad, por contravenir el principio del debido procedimiento
contemplado en el numeral 1.2 del Articulo IV del Titulo Preliminar del TUO LPAG.

Posteriormente, en su escrito presentado 07 de octubre de 2019, el Concesionario reiterd
el argumento antes indicado, alegando también que existe un caso anterior en la cual el
Ositran declar6 la nulidad de una resolucién tarifaria, debido a que se realizaron cambios
metodoldgicos en el calculo de la tasa WACC que no fueron discutidos (especificamente,
cita la Resolucion N° 059-2008-CD-OSITRAN). Considerando esta Ultima referencia, el
Concesionario alega que, de no declararse en este caso la nulidad del acto administrativo
en cuestién, se estaria vulnerando también el Principio de Predictibilidad o Confianza
Legitima del TUO LPAG.

Al respecto, cabe sefialar que el Principio del debido procedimiento establecido en el TUO
LPAG contempla lo siguiente:

“1.2. Principio del debido procedimiento.-

Los administrados gozan de los derechos y garantias implicitos al debido procedimiento
administrativo. Tales derechos y garantias comprenden, de modo enunciativo mas no
limitativo, los derechos a ser notificados; a acceder al expediente; a refutar los cargos
imputados; a exponer argumentos y a presentar alegatos complementarios; a ofrecer
y a producir pruebas; a solicitar el uso de la palabra, cuando corresponda; a obtener una
decision motivada, fundada en derecho, emitida por autoridad competente, y en un plazo
razonable; y, a impugnar las decisiones que los afecten.

La institucion del debido procedimiento administrativo se rige por los principios del
Derecho Administrativo. La regulacion propia del Derecho Procesal es aplicable solo en
cuanto sea compatible con el régimen administrativo.”

[Enfasis afiadido]

De acuerdo con el Principio del debido procedimiento previsto en el TUO LPAG, los
administrados gozan de los derechos y garantias implicitos al debido procedimiento
administrativo, entre los cuales se encuentra el derecho de los administrados a exponer
argumentos y a presentar alegatos complementarios. Segun ha indicado el Concesionario,
en el Informe que sustenta la resoluciéon impugnada, el Regulador adopté un cambio de
criterio sin que se le haya brindado la oportunidad para comentar dicho criterio, lo que
constituye una vulneracion del mencionado principio. A continuacion, se procedera a
evaluar el comentario formulado por el Concesionario en este extremo.

Al respecto, cabe sefialar que en la Propuesta Tarifaria se calculé la tasa WACC
considerando el endeudamiento por el Muelle de Contenedores a partir del afio 2012. Dado
que dicha tasa WACC se utiliza para calcular el precio de alquiler de todos los bienes de
capital, considerar el endeudamiento por el Muelle de Contendores para los afios 2012-
2014 y el afio proforma 2015 en el calculo del WACC significaba que el precio de alquiler
de los bienes de capital para esos afios, en los cuales aln no iniciaba operaciones el
Muelle de Contenedores, estaba afectado por dicho Muelle de Contenedores.

Posteriormente en la etapa de comentarios a la Propuesta de Ositran, el Concesionario,
entre otros, sefialé que la aplicacion del “afio proforma” como estaba planteada en la
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mencionada Propuesta generaba, entre otras, la siguiente inconsistencia en el calculo del
factor de productividad?”:

“...)

Sumado a lo anterior, excluir del célculo las variaciones en las cantidades de capital
relacionadas a las inversiones en la Etapa | generaria una serie de distorsiones sobre
los resultados del factor de productividad, afectando la consistencia interna del
célculo:

(--.)

El incremento en el endeudamiento del Concesionario durante el periodo 2011- 2012
respondi6é a una mayor necesidad de fondos para el desarrollo de la Etapa |. Reconocer
en la tasa WACC el incremento en la deuda relacionado a los fondos invertidos en la
Etapa I, mas no el incremento en los insumos relacionados a la inversién en la Etapa |
implicaria una contradiccion, vy resultaria en un calculo inconsistente.

(.)

[Enfasis de origen omitido y resaltado afiadido]

Como se puede observar del texto antes citado, en la etapa de comentarios a la Propuesta
del Ositran, el Concesionario sefialé que reconocer en la tasa WACC el incremento en la
deuda relacionado a los fondos invertidos en la Etapa I, mas no el incremento en los
insumos relacionados a la inversion en la Etapa | implicaria una contradiccion, y resultaria
en un célculo inconsistente. Asi, luego de la revision del comentario formulado por el
Concesionario, este Regulador acepté parcialmente dicho comentario, sefialando lo
siguiente:

“386. En cuanto al comentario referido a la tasa WACC debe sefialarse que, en efecto, tal
y como lo menciona el Concesionario, el endeudamiento obtenido por TPE mediante
la emision de bonos realizada en abril de 2012 fue destinado para la ejecucion de
las obras relacionadas con la Etapa |, segun se indica en las notas de los estados
financieros auditados del Concesionario del afio 2012122

387. De acuerdo con lo sefialado en los parrafos precedentes, este Organismo
Regulador si hatomado en cuenta las inversiones vinculadas con la Etapa | (Muelle
de Contenedores y Equipamiento), siendo que, para efectos de no considerar una
variacion ficticia en la productividad de la empresa, se ha construido un afio
proforma para el afio 2015, asumiendo que en dicho afio se iniciaron las
operaciones de las referidas inversiones. Asimismo, es importante sefialar que la tasa
WACC a que hace referencia el Concesionario es utilizada como variable proxy del costo
de capital o tasa de retorno de los activos en la férmula de precio de alquiler de capital de
Christensen — Jorgenson, la cual a su vez permite medir el costo al que el Concesionario
alquilaria en el mercado los activos que requiere para su operacion comercial. En tal
sentido, a fin de aproximarnos a dicho costo de alquiler debe tomarse en
consideracion que, si bien el afio 2012 el Concesionario obtuvo el endeudamiento
parala ejecucion de la Etapa |, esta inicio operaciones (para efectos del calculo del
presente factor de productividad) en el afio 2015, por lo que, considerar dicho
endeudamiento para calcular latasa WACC de laempresa para el periodo 2012-2014
y el afio proforma 2015 (P3) — afios en los gque aun no se encontraba operativa la
Etapa | — podria generar distorsiones en el calculo de los precios de alquiler de los
activos gue si se encontraban operativos en dicho periodo.

388. Un caso similar ocurre con los proyectos greenfield, como el del Terminal Muelle Sur
y el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales del Terminal Portuario del
Callao, en los cuales el endeudamiento obtenido por las empresas para ejecutar las
inversiones obligatorias ingresa al calculo del costo de capital y por ende al precio del
activo de capital en el afio en que se inician las operaciones de dichas inversiones. La
diferencia entre estos casos y el TPP es que, mientras que en los proyectos greenfield no
existen operaciones en paralelo cuando se ejecutan las inversiones obligatorias iniciales,
en el TPP si se encontraba operativo el Muelle Espigén Existente durante la construccion
del Muelle de Contenedores. Por tanto, a efectos de realizar un calculo consistente de los
indices de precios y cantidades de los insumos de capital de la empresa, se acepta de
manera parcial el comentario del Concesionario y, en atencion a ello, se realizan los
siguientes ajustes para el calculo del precio de capital:

27

Mediante Carta S/N del 10 de julio de 2019.
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162.

163.

164.

165.

166.

167.

. Durante el periodo 2012-2014 y el afio proforma 2015 (P3) no se considera el
endeudamiento adquirido por TPE para la ejecucion de la Etapa | del TPP, a fin de
no generar distorsiones en el calculo del precio de los activos que se encontraban
operativos en dichos afios. En caso contrario, los precios de los activos de capital
operativos durante dichos afios (por ejemplo, el Muelle Espigdn Existente) estarian
influenciados por el costo de alquiler de activos que aln se encontraban en etapa
de construccion y/o adquisicion.

. Para el periodo 2015-2018 si se considera el endeudamiento adquirido para la
ejecucion de la Etapa | del TPP, toda vez que en dichos afios ya se encontraba en
operaciones el Muelle de Contenedores y el equipamiento asociado a la referida
etapa.

(...)"
[Enfasis afiadido]

Tal como se puede apreciar del texto antes citado, en el Informe que sustenta la resolucion
impugnada, se aceptd parcialmente el comentario formulado por el Concesionario,
respecto a la existencia de una distorsion en el calculo del WACC. Cabe sefialar que, si el
comentario se aceptd parcialmente, se debe a que el Regulador desestimé el
cuestionamiento relativo a la incorporacion de un “afio proforma”; sin embargo, si se
aceptd que existia una inconsistencia en el calculo del WACC, como habia sido advertido
por el Concesionario en sus comentarios a la Propuesta Tarifaria del Ositran.

Efectivamente, como se indic6 previamente, el Concesionario advirtié que reconocer en la
tasa WACC el incremento en la deuda relacionado con la inversién en la Etapa | y no el
incremento en los insumos relacionados a la inversién implicaria una contradiccién y
resultaria en un calculo inconsistente. Es decir, considerar el endeudamiento para financiar
el Muelle de Contenedores dentro del calculo del WACC cuando dicha infraestructura
portuaria aun no iniciaba operaciones implicaba considerar un insumo de capital que
todavia no era empleado para brindar servicios en el TPP.

En ese sentido, debido al comentario del Concesionario, en el informe que sustenta la
resolucién impugnada no se consideré el endeudamiento (deuda de largo plazo no
corriente) para financiar la Etapa | (Muelle de Contenedores y Equipamiento) durante los
afios 2012 - 2014 y 2015 proforma porque en esos afios el Muelle de Contenedores aln
no iniciaba sus operaciones para fines de célculo del Factor de Productividad del TPP. El
mencionado endeudamiento generado para financiar el Muelle de Contenedores fue
considerado recién a partir del afio 2015 en adelante debido a que el referido muelle inici6
operaciones a partir de dicho afio para fines de calculo del Factor de Productividad del
TPP, tal como indico este Regulador en el Informe que sustenta la resolucion impugnada.
En el Anexo N° 3 se muestra una explicacién gréafica al respecto.

Ahora bien, en su recurso de reconsideracion, el Concesionario sefiala que la decision del
Regulador de no considerar el endeudamiento adquirido por TPE para la ejecucion de la
Etapa | del TPP, durante el periodo 2012-2014 y el afio proforma 2015, a fin de no generar
distorsiones en el calculo del WACC vy, en consecuencia, del factor de productividad de
TPP constituiria, a su juicio, un cambio de criterio del Regulador, el cual se habria
producido vulnerando el debido procedimiento, toda vez que no se le brindé oportunidad
para comentar al respecto.

Sobre el particular, resulta preciso reiterar que, la decisién del Regulador de no considerar
el endeudamiento adquirido por TPE para la ejecucién de la Etapa | del TPP durante el
periodo 2012-2014 y el afio proforma 2015, se realizé con el objetivo eliminar una
distorsién _en el calculo del WACC, la cual fue precisamente advertida por el
Concesionario en la etapa de comentarios a la Propuesta Tarifaria del Ositran, tal como
se ha explicado previamente en este acépite del presente documento.

Asimismo, debe sefalarse que, dicha decisidn del Regulador no constituye un cambio
de criterio como errbneamente sostiene el Concesionario. En efecto, tal como se explicé
en la Propuesta Tarifaria del Ositran, la variacion de la PTF del Concesionario es la
relacion entre la variacion promedio de la cantidad de servicios brindados en el TPP y la
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168.

169.

170.

171.

variacion promedio de la cantidad de insumos utilizados (mano de obra, materiales y
capital) para la prestacion de dichos servicios:

“VI.1. Variacioén de la Productividad Total de Factores del Concesionario

251. En este acapite se presenta la estimacion de la variacion de la PTF del
Concesionario, es decir, la relacién entre la variacion promedio de la cantidad de servicios
brindados en el TPP y la variacion promedio de la cantidad de insumos utilizados (mano
de obra, materiales y capital) para la prestacién de dichos servicios.”

[El subrayado se ha agregado]

Es decir, en el calculo de la PTF del Concesionario (a partir de la cual se calcula el Factor
de Productividad del TPP) existe una correspondencia directa entre los servicios brindados
en el TPP y los insumos utilizados para la prestacion de dichos servicios. De acuerdo con
ello, para efectos del célculo de la PTF, no es posible considerar servicios que no fueron
brindados con los insumos empleados por el Concesionario; de la misma manera, tampoco
resulta correcto considerar insumos que no fueron empleados por el Concesionario para
brindar servicios.

Asi, bajo esa condicién, considerar el endeudamiento para financiar el Muelle de
Contenedores dentro del calculo del WACC (durante el periodo 2012-2014 y el afio
proforma 2015) cuando dicha infraestructura portuaria ain no iniciaba operaciones
implicaba considerar un insumo de capital que todavia no era empleado para brindar
servicios en el TPP, lo cual a su vez generaba distorsiones en el calculo del Factor de
Productividad del Concesionario.?® Es por ello que, este Regulador consideré valido el
comentario formulado por TPE respecto a la existencia de una inconsistencia en el calculo
del WACC, motivo por el cual se aceptd su comentario en ese extremo, efectuandose la
precision correspondiente en el calculo, siguiendo el criterio plasmado en la Propuesta
Tarifaria.?®

Sin perjuicio de ello, debe indicarse que, como resultado de lo anterior, el Factor de
Productividad del TPP pas6 de 5,74% (contemplado en la Propuesta Tarifaria del Ositran)
a 5,30% (tal como consta en la resolucion impugnada). Como se puede observar, la
decision del Regulador en este extremo no gener¢ agravio alguno en el Concesionario.

De lo anterior, resulta claro que en este caso no se ha producido una vulneracién al
Principio de debido procedimiento contemplado en el TUO LPAG, toda vez que:

e En estricta observancia del procedimiento regulado en el RETA, la Propuesta
Tarifaria del Ositran se difundié para comentarios por parte los interesados.

e En ese marco, el Concesionario formulé un comentario alegando la existencia de
una distorsion en el calculo del WACC.

e El Regulador evalué dicho comentario, aceptando que efectivamente habia una
inconsistencia en el célculo del WACC, tal como habia sido advertido por el
Concesionario en sus comentarios a la Propuesta Tarifaria del Ositran.

e La precisidn que se realizé en el calculo del WACC en el Informe que sustenta la
resolucion impugnada, no constituye un cambio de criterio como errbneamente

28

29

Cabe sefialar que el endeudamiento incurrido por el Concesionario para el financiamiento del inicio de operaciones
del Muelle de Contenedores se emplea para calcular el precio del insumo capital, y sigue la misma légica respecto
a la relacion entre los insumos y los productos en el marco del célculo del Factor de Productividad del TP Paita. En
el Anexo N° 4 se presenta un diagrama en el cual se muestra como un endeudamiento se relaciona con el factor
de productividad.

Cabe precisar que contrariamente a lo sefialado por el Concesionario sobre la aplicacién de un afio proforma para
la consideracion del endeudamiento, este Regulador sefiala que el tratamiento del financiamiento de la Etapa |,
implementado a raiz de un comentario del Concesionario, no implico la creacion de un afio proforma adicional para
el WACC. Asi, en la medida que no se considera el endeudamiento por la Etapa | en los afios en los afios 2012 —
2014 y 2015 proforma, es necesario hacer una distincion entre los afios 2015 proforma y 2015 porque, para fines
de célculo del Factor de Productividad del TP Paita, el primero (afio 2015 proforma) no considera la inversion
realizada en el Muelle de Contenedores mientras que el segundo (afio 2015) si considera dicha inversion.
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172.

173.

174.

175.

176.

177.

sostiene el Concesionario, debiendo reiterarse que dicha precisién se incorporé
en atencién al comentario realizado por el Concesionario.

e La decision de Ositran en este extremo no caus6é perjuicio alguno al
Concesionario.

Finalmente, como sustento de su pedido de nulidad en este extremo, el Concesionario
sefialé que, en una oportunidad anterior, el Consejo Directivo del Ositran declaré la nulidad
de una resolucién tarifaria final, toda vez que en dicho acto se adopté un cambio de criterio
sin someter el mismo a discusion previa (especificamente, el Concesionario citd la
Resolucién de Consejo Directivo N° 059-2008-CD-OSITRAN). Asimismo, sefialé que, de
no seguirse el mismo tratamiento en el presente caso, se vulneraria también el Principio
de predictibilidad o confianza legitima.

Al respecto, cabe sefialar que, en el caso citado por el TPE, el Consejo Directivo declaré
la nulidad de la resolucion tarifaria final, toda vez que advirti6 que, en dicho acto, se
modificé el criterio para determinar la metodologia de célculo del Beta y el criterio de
tratamiento del riesgo regulatorio, sin que se haya seguido previamente el procedimiento
establecido en el articulo 44 del RETA.

Dicho caso citado por TPE, por las consideraciones que se han expuesto en los parrafos
precedentes, es diferente al caso objeto de analisis. En efecto, como se ha explicado
previamente, en la Propuesta Tarifaria del Ositran se explicéd que la variacion de la PTF
del Concesionario es la relacién entre la variacion promedio de la cantidad de servicios
brindados en el TPP y la variacién promedio de la cantidad de insumos utilizados (mano
de obra, materiales y capital) para la prestacion de dichos servicios. Bajo esa condicion,
considerar el endeudamiento para financiar el Muelle de Contenedores dentro del calculo
del WACC durante el periodo 2012-2014 y el afio proforma 2015 -como se hizo en la
Propuesta Tarifaria del Ositran-, cuando dicha infraestructura portuaria ain no iniciaba
operaciones, implicaba considerar un insumo de capital que todavia no era empleado para
brindar servicios en el TPP, lo cual generaba distorsiones en el calculo del Factor de
Productividad del Concesionario.

Por tanto, debe reiterarse que, en el Informe que sustenta la resolucién impugnada el
Regulador no adopté un cambio de criterio. Siendo ello asi, dado que el caso citado
por TPE (Resolucién de Consejo Directivo N° 059-2008-CD-OSITRAN) no es similar al
caso objeto de analisis (pues en este Ultimo caso no se ha producido un cambio de criterio),
carece de fundamento legal alegar que, de no declararse la nulidad en el presente caso
bajo el argumento evaluado en este extremo, conllevaria a una vulneracién al Principio de
predictibilidad o confianza legitima.

En consecuencia, de acuerdo con los fundamentos antes expuestos, en el presente caso
no se ha producido una vulneracién al Principio de debido procedimiento como ha sido
alegado por TPE. Por tanto, corresponde desestimar los argumentos formulados por el
Concesionario evaluados en este acapite.

CONCLUSIONES

De acuerdo con los argumentos expuestos en el presente Informe, corresponde concluir
lo siguiente:

(i) Laresolucion impugnada no vulnera el derecho a la debida motivacion. En efecto, en
el Informe que sustenta la resolucion impugnada se expusieron los fundamentos
facticos y juridicos que sustentaron la aplicacién de la metodologia del afio proforma
en el caso en mencion. Asimismo, en dicho Informe se abordaron cada uno de los
comentarios que fueron formulados por el Concesionario durante el procedimiento
tarifario, explicandose en cada caso las razones por las cuales se desestimaron los
mismos. Por tanto, en la resolucién impugnada motivé debidamente su decision de
aplicar la metodologia del “afio proforma”.
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(ii)

(iii)

La resolucién impugnada no vulnera el Principio de Predictibilidad o de Confianza
Legitima contemplado en el Texto Unico Ordenado de la Ley General del
Procedimiento Administrativo, Ley N° 27444, ni el Derecho a la Igualdad de Trato
plasmado en la Constitucién Politica del Perud. Por el contrario, en consonancia con
ambos presupuestos normativos, en la resolucién impugnada se aplicé la
metodologia del afio proforma siguiendo el criterio aplicado en las revisiones del
Factor de Productividad del AIJCH (concluidas en 2013 y 2018), las cuales fueron
citadas expresamente en el informe que sustenta la resolucién impugnada. Dichos
antecedentes, resultan pertinentes y aplicables al caso del TPE.

Asimismo, respecto a las revisiones tarifarias citadas por el Concesionario (primera
revision del Factor de Productividad del Terminal Norte Multipropésito del Terminal
Portuario del Callao y la cuarta Revisién Tarifaria del Terminal Portuario de Matarani),
si bien en dichos casos no se aplicé la metodologia del “afio proforma”, dichos son
diferentes al caso del TPE, por lo que erréneamente se podria alegar una vulneracién
al Principio de Predictibilidad o de Confianza Legitima o del Derecho de Igualdad de
Trato como alega el Concesionario.

La resolucion impugnada no se emitié vulnerando el debido procedimiento, toda vez
que en dicho acto no se adoptd un cambio de criterio como sostiene el Concesionario.
En efecto, en la resolucién impugnada se realiz6 una precision en el célculo del
WACC, debido a que, en la etapa de comentarios a la Propuesta Tarifaria del Ositran,
el Concesionario advirtié la existencia de una inconsistencia en dicho calculo.
Asimismo, la precisién que se efectud en el célculo del WACC -en atencion a dicho
comentario formulado por el Concesionario- se encuentra acorde con el criterio
desarrollado en la mencionada Propuesta Tarifaria. Ademas, como consecuencia de
haberse aceptado dicho comentario del Concesionario, el Factor de Productividad del
TPP pas6 de 5.74% a 5.30%, por lo que carece de asidero alegar una supuesta
afectacion como plantea el Concesionario en su recurso de reconsideracion.

178. Por tanto, en base de los argumentos esgrimidos en el presente Informe, corresponde
declarar infundado el pedido de nulidad formulado en el recurso de reconsideracion parcial
interpuesto por el Concesionario contra los articulos 2° a 5° de la Resolucién de Consejo
Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, desestimar en todos sus extremos los argumentos
formulados en su recurso de reconsideracion y, en consecuencia, confirmar los articulos
2° a 5° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

V. RECOMENDACION

179. Se recomienda que el presente Informe sea elevado al Consejo Directivo, para su
consideracion.

Atentamente,

HUMBERTO LUIS SHEPUT STUCCHI RICARDO QUESADA ORE
Gerente de Asesoria Juridica Gerente de Regulacién y Estudios
Econdmicos

NT: 2019086691
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ANEXO N° 1
OBRAS EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA

Segun el Informe que sustenta la resolucién impugnada (pag. 82):

“358. Cabe sefalar que la totalidad de dichas Obras que fueron ejecutadas por el Concesionario,
se encuentran dentro del area de la concesion y vienen siendo explotadas por el propio
Concesionario para brindar servicios portuarios en el TPP. Teniendo en cuenta ello, puesto que
dichas obras fueron recibidas por la APN e iniciaron operaciones antes del 31 de diciembre de
2018, motivo por el cual este Organismo Regulador tomard en cuenta la ejecucién de las Obras
de Inversion Adicional para el célculo de las cantidades del insumo capital, de acuerdo con el
detalle presentado en el cuadro siguiente:

Cuadro N° 15
MONTO DE LIQUIDACION DE OBRAS EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA
(USD sin IGV)

Obras Minimas — Etapa 1

Dbra Civil Muelle de Conlenedores | 114 176 644 25
Eguipamiento Porfuario | 18 079 458,27
Dbras Minimas — Etapa 2
Eguipamiento Porfuario 15 178 843 BO

Remocidn y extracciion de embarcacion

posquers ARATER 2 BE3 227,75

Obras Inversion Adicional

Reparacidn de losas de concreto 31 769,51

Remoadalacidn de las oficinas administrativas 691 983 19

Adquisicidn a instalacion de dos (2) grias o 520 000.00

mawilas )

Dragado -13 metros del Muelle Espigon

Exictanio L 3 179 643,72

Disefic detallado de los Duques de Amarra 1247 475,13

Araa de relleno da 0,64 has. Adyacente a la via

de acceso del Muelle Espigén Existante 194 720,87

Cistarna da concreto ammado 540m 109 754 B4

Consumidos directo Diesal B2 — 10,800 galones 568 771,68

Instalacidn de una tubera para el embargue da 950 T42 23
| Etancl

Sefializacion nautica 1 505 814 45

Herramientas tecnoldqicas para gestion del TPP 181 796 B0 |

Ampliacion de encia a interconaxion alécirica

a E-:I:uiparnianh:lp;‘orluarin 5TS 02 181 796,00

Adquisicion de una ambulancia 62 371,10

Ampliacién de zona reefers — Etapa 01 463 71303

Rehabilitacion y evaluacidn estructural del 7 B54 950 84

Muelle 01 dal TPP
Fuenta: Memoranda MN® 127 1-2018-G5F-0SITRAN.
Elaboracian: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran. .

[El subrayado y la flecha se han agregado]
Fuente: Informe de “Desregulacion y revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita:
2019-2024".
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos del Ositran.
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ANEXO N° 2
ANO PROFORMA APLICADO POR ESTE REGULADOR PARA CALCULAR LA PRODUCTIVIDAD TOTAL DE FACTORES DEL CONCESIONARIO
BAJO UN CONTEXTO EN EL CUAL OCURRIO EL INICIO DE OPERACIONES DEL MUELLE DE CONTENEDORES

[ Ao 2018

—
—

Afio 2010 ] [ Afo 2011

A ii ‘ i fmi
\
Muelle ME ho .estuvo . (T . . .. .
.. concesionado ,“ m ﬁm “ m
Espigon (ME) . todoel 2009
/s

Afio 2009 ]

—

-_———

7
- ”
~-———- No se puc_edE}' Se calcula Se calcula Se calcula
calcular variacion o . o
~ variacién respecto variacion respecto variacion respecto
respecto a ano o . ~ ~
. a ano anterior a ano anterior a ano anterior
anterior
Afo 2014 ] Afio 2015 ) ( Afio 2016 ]| Afio 2017 ) ( Afio 2018 )

N

Insumos Productos Insumos Productos Insumos Productos Insumos Productos

Muelle de MC no estuvo
Contenedores operativo todo
(MC) el afio

-
S -

No se Pu?d?l Se calcula Se calcula Se calcula
calcular variacion variacién respecto variacion respecto variacidn respecto
respecto.a ano a afio anterior a afo anterior a afio anterior

anterior

Necesidad de “afio proforma”
para el Afio 2015

Fuente: Informe de “Desregulacion y revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024".
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.
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ANEXO N° 3
STOCK DE CAPITAL ANUAL DEFLACTADO DEL MUELLE DE CONTENEDORES DEL
TERMINAL PORTUARIO DE PAITA Y DEUDA DE LARGO PLAZO NO CORRIENTE DEL
CONCESIONARIO
(Millones USD)

Informe que sustenta la

Propuesta Tarifaria del Regulador A
resolucién impugnada

160 160
120 120
Stock de
capital anual 80 o o 80 o o
- -~ O - . O
deflactado del S O @ a S S o
&S EE “HEREl
Muelle de 40 11 40 11
Contenedores o o
(Millones USD) 0 0
O «+ N O < 3 I © N~ © O 1 N O I 3N © N~ 0
I d d d 940 99 4949 I d d 9 d D g9 d9d
O O O O o & o o o o O O O o0 ok oo oo
N N N N P AN N N N N N N N N o N N N N
— —
o I o '
N ol
Muelle de Contenedores desde 2015 Muelle de
Contenedores
desde 2015
Muelle de Contenedores desde 2012
A ‘_l_\
120 f 1 120
100 100
Deuda de 80 1111 80 11
(o] N
largo plazo 60 S 898 o o 60 I SN
no corriente 40 =l Kl El El El El S 40 =l =S8
Millones - o - o
(USD) 20 |s s 20|l
0 0
o [qV] ™ << D © ~ O 4 N M < 5)\ n © r~ o
— — — — — — — — — D e T e B e B | L = = =
o
R ERIIRL&RER SIRRIJIJIZRIRIRR
3
N
Inconsistencia: El endeudamiento y las Consistencia: El endeudamiento y el
operaciones del Muelle de Contenedores inicio de operaciones del Muelle de
se consideraron en afios diferentes: 2012 Contenedores se consideraron en el
y 2015 respectivamente. mismo afio (2015).

Fuente: Informe de “Desregulacién y revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita:
2019-2024".
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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ANEXO N° 4
RELACION ENTRE ENDEUDAMIENTO Y EL FACTOR DE PRODUCTIVIDAD

Precios de Cantidades
Materiales de Materiales

\ Precios de
&= Mano Obra
Cantidades de Precios de .
Insumos | i
nsumos IR Cantidades
S ; Mano Obra

et . aed o
N T
) e i,
Cantidades de | :
Productos I,
o
........ R
. . arid .

X = ( PTF - PTFEC® ) + (WEe - W )

Fuente: Informe de “Desregulacién y revisién del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita:

2019-2024".
Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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Para

CcC

INFORME N° 0040-2019-GRE-OSITRAN

MARIA CRISTINA ESCALANTE MELCHIORS
Secretaria del Consejo Directivo

VERONICA ZAMBRANO COPELLO
Presidenta del Consejo Directivo

HUMBERTO SHEPUT STUCCHI
Gerente General (e)
Gerente de Asesoria Juridica

Asunto : Recurso de Reconsideracion interpuesto contra la Resolucion de

Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

Referencia : Proveido del 5 de noviembre de 2019

Fecha

5 de noviembre de 2019

OBJETO

Efectuar el calculo del factor de productividad del Terminal Portuario de Paita aplicable al
periodo regulatorio 2019-2024 sin considerar el afio proforma por el inicio de operaciones
del Muelle de Contenedores. Ello en atencion a lo solicitado por la Secretaria del Consejo
Directivo mediante proveido del 5 de noviembre de 2019, en el marco del acuerdo de
directorio adoptado en la Sesion Extraordinaria 685, el mismo que declara fundado en
parte el recurso de reconsideracion interpuesto por Terminales Portuarios Euroandinos
Paita S.A. contra los articulos 2 a 5 de la Resolucién del Consejo Directivo N° 039-2019-
CD-OSITRAN; acogiendo los fundamentos y sentido del Informe Conjunto N° 0138-2019-
IC-OSITRAN (GRE-GAJ), en todos sus extremos, salvo en la metodologia del afio
proforma.

ANTECEDENTES

El 10 de septiembre de 2019, mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN, sustentada en el Informe “Desregulacion y Revisién del Factor de Productividad
en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” elaborado por la Gerencia de Regulacion y
Estudios Econémicos (en adelante, la GRE), y por la Gerencia de Asesoria Juridica (en
adelante, la GAJ) en lo correspondiente a los aspectos legales del procedimiento, el
Consejo Directivo del Ositran aprobd, entre otros, el factor de productividad aplicable a los
servicios regulados en el Terminal Portuario de Paita (en adelante, TP Paita), ascendente
a 5,30% (cinco y 30/100 puntos porcentuales).

Mediante escrito S/N presentado el 18 de setiembre de 2019, Terminales Portuarios
Euroandinos Paita S.A. (en adelante, TPE o el Concesionario) interpuso recurso de
reconsideracion parcial contra la Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN sefalada anteriormente.

Posteriormente, con fecha 01, 07 y 21 de octubre de 2019, el Concesionario presento
escritos S/N a fin de que sean tomados en consideracion por el Consejo Directivo del
Ositran al resolver su recurso de reconsideracion.

El 25 de octubre de 2019, mediante Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-
GAJ), la GRE y la GAJ emitieron opinién sobre el recurso de reconsideracion interpuesto
por el Concesionario concluyendo que corresponde declarar infundado el pedido de
nulidad formulado en el recurso de reconsideracién parcial interpuesto por el
Concesionario contra los articulos 2° a 5° de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-
2019-CD-OSITRAN, desestimar en todos sus extremos los argumentos formulados en su
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10.

11.

12.

recurso de reconsideracion y en consecuencia, confirmar los articulos 2° a 5° de la
Resolucién del Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

El 30 de octubre de 2019, en la Sesion Extraordinaria N° 685, el Consejo Directivo del
Ositran, en mayoria y con voto dirimente de la Presidencia de dicho Consejo, declard
fundado en parte el recurso de reconsideracion interpuesto por el Concesionario contra
los articulos 2° a 5° de la referida Resolucién del Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN; acogiendo los fundamentos y sentido del Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-
OSITRAN (GRE-GAJ) mencionado anteriormente en todos sus extremos, salvo en la
metodologia del afio proforma.

El 4 de noviembre de 2019, a través del Memorando N° 0167-2019-SCD-OSITRAN, la
Secretaria del Consejo Directivo solicitd a esta Gerencia efectuar el célculo del factor de
productividad del TP Paita sin considerar el afio proforma. Ello en atencién al acuerdo
adoptado por el Consejo Directivo del Ositran en su Sesién Extraordinaria N° 685.

En atencion a la solicitud de la Secretaria del Consejo Directivo, mediante Memorando N°
0239-2019-GRE-OSITRAN de fecha 4 de noviembre de 2019, esta Gerencia inform6 que
el factor de productividad aplicable a los servicios regulados en el TP Paita sin considerar
el afio proforma por el inicio de operaciones del Muelle de Contenedores asciende a -
4,70% (menos 4 y 70/100 puntos porcentuales).

Mediante proveido del 5 de noviembre de 2019, la Secretaria del Consejo Directivo solicitd
adjuntar al Memorando N° 0239-2019-GRE-OSITRAN el informe con el detalle del célculo
del factor de productividad indicado anteriormente.

Cé\LCULO DEL FACTOR DE PRODUCTIVIDAD DEL TP PAITA SIN CONSIDERAR EL
ANO PROFORMA

En su recurso de reconsideracién, el Concesionario cuestiond, entre otros, la aplicacion
del afio proforma por el inicio de operaciones del Muelle de Contenedores en el TP Paita.

Como se indic6 previamente, la opiniobn de esta Gerencia sobre el recurso de
reconsideracion interpuesto por el Concesionario se encuentra desarrollada en el Informe
Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ). Sin perjuicio de ello, en atencién a lo
solicitado por la Secretaria del Consejo Directivo en base al acuerdo adoptado por el
Consejo Directivo en la Sesién Extraordinaria N° 685; y, considerando lo dispuesto en el
articulo 5.6.8 de la Directiva aprobada por Resolucién de Consejo Directivo N° 020-2018-
CD-OSITRAN, en este informe se presenta el célculo del factor de productividad del TP
Paita sin considerar el afio proforma por el inicio de operaciones del Muelle de
Contenedores.

Dado que lo solicitado por la Secretaria del Consejo Directivo implica una modificacion de
ciertos componentes del factor de productividad del TP Paita relacionados con el
Concesionario y no de aquellos componentes relacionados con la economia;! en la
primera seccién del presente informe se muestra el célculo de la variacion de la
Productividad Total de Factores (en adelante, PTF) del Concesionario; en la segunda
seccién se presenta la variacion del precio de los insumos del Concesionario; y en la
tercera seccién se muestra el cuadro resumen con el calculo del factor de productividad
del TP Paita.

El calculo de los demas componentes del factor de productividad del TP Paita se desarrolla en el
Informe “Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita:
2019-2024” que sustenta la Resolucion del Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.
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I11.L1. Variaciéon de la Productividad Total de Factores del Concesionario

13. En esta seccion se presenta el calculo de la variacion de la PTF del Concesionario, es
decir, la relacién entre la variacion de la cantidad de servicios brindados en el TP Paita y
la variacion de la cantidad de insumos utilizados para la prestacién de dichos servicios.

111.1.1. Medicién de la tasa de variacion de la cantidad de insumos

14. Para el calculo del indice de cantidades de insumos del TP Paita se utilizan aquellos
insumos que intervienen en el proceso productivo, entre los cuales se encuentra el capital.
En la medida que lo solicitado por la Secretaria del Consejo Directivo se relaciona
Unicamente con el insumo capital, en esta seccion se presentan los cuadros vinculados a
dicho insumo.?

15. Asi, en el siguiente cuadro se presentan las inversiones netas de ajustes contables para
cada categoria de capital durante cada afio del periodo 2010-2018.

2 Los cuadros relacionados con los insumos de mano de obra y productos intermedios (materiales) se
encuentran contenidos en el Informe “Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el
Terminal Portuario de Paita: 2019-2024” que sustento la Resolucion del Consejo Directivo N° 039-
2019-CD-OSITRAN.
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Cuadro N° 1
INVERSIONES DE CAPITAL NETOS DE AJUSTES CONTABLES EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 42 762 0 0 0 710510
Maquinaria y equipo 524 262 15 625 0 3 865 0
Unidades de transporte 24 417 0 0 0 107 761
Muebles y enseres 8 822 46 268 0 375 2681
Equipos de cédmputo -69 621 233 505 9111 11 061 18 773
Equipos diversos 135 570 4847 21 257 41 394 0
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 1181 59 083 0 0 0
Obras civiles iniciales 0 0 0 0
Equipamiento inicial 0 0 0 0 0
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 114 176 644
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 18 079 458
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 691 993 0 0 0
Reparacion de losas de concreto 0 31770 0 0 0
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 0 0 0 109 765 0
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 1685 448
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 0 0 0 0 3179644
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 9 520 000 0
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 1247 475
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 568 772
Sefializacion nautica 0 0 0 0 330 742
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares 167 549 0 0 0 190
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 135433 0 302 478 -282 881
Magquinaria y equipo 0 42 743 1440 85 660
Unidades de transporte -16 185 0 0 0
Muebles y enseres 5240 0 79 047 2835
Equipos de cémputo 10 800 27 391 25122 22 099
Equipos diversos 78 604 0 42 193 42 300

2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION
Obras civiles iniciales
Equipamiento inicial
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores
Etapa 1: Equipamiento portuario
Etapa 2: Equipamiento portuario
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera
Remodelacion de oficinas administrativas
Reparacion de losas de concreto
Cisterna de concreto armado 540m? 194 72
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins.
Area de relleno de 0,64 has.
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente
Adquisicion e instalacion de dos (02) gruas moviles
Disefio detallado de los duques de amarre
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol
Sefializacion nautica
Herramientas tecnolégicas para la gestién del TPP
Ampliacion de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02
Adquisicion de una (01) ambulancia
Rehabilitacion y evaluacién estructural del Muelle 01 del TPP
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1
Softwares
Fuente: Terminal Portuario Euroandinos (Estados Financieros Auditados y Actas de recepcion de obras).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.
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16.

Ademas, se calcula la depreciacién y amortizacion acumulada de cada categoria de capital
para cada afio del periodo 2010-2018, las cuales se muestran en el siguiente cuadro. Cabe
sefialar que se asume que la adquisicion de los activos fue realizada en el mes de

diciembre y, en consecuencia, dichos activos comienzan a depreciarse o amortizarse el
afio siguiente.
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Cuadro N° 2
DEPRECIACION Y AMORTIZACION ANUAL DE CAPITAL EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 0 -1425 -1425 -1425 -1425
Maquinaria y equipo 0 -52 426 -53 989 -53 989 -54 375
Unidades de transporte -16 562 -21 445 -21 445 -21 445 -21 445
Muebles y enseres -1 313 -2 196 -6 822 -6 822 -6 860
Equipos de computo -31 398 -13993 -72 369 -74 647 -46 014
Equipos diversos -194 -13 751 -14 236 -16 361 -20 501
2. Otros activos

Reembolso de costos a PROINVERSION -104 337 -104 455 -110 364 -110 364 -110 364
Obras civiles iniciales 0 0 0

Equipamiento inicial 0 0 0 0 0
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 0
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 0 -27 680 -27 680 -27 680
Reparacion de losas de concreto 0 0 -1271 -1271 -1271
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 0 0 0 0 -4 391
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 0
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 0 0 0 0 0
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 0 -761 600
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 0
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 0
Sefializacion nautica 0 0 0 0 0
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares -1 337 -18 092 -18 092 -18 092 -18 092
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones -25 109 -29 623 -29 623 -39 706
Magquinaria y equipo -54 375 -54 375 -58 649 -58 793
Unidades de transporte -26 436 -18 315 -18 315 -18 315
Muebles y enseres -7128 -7 652 -7 652 -15 557
Equipos de cémputo -68 113 -12 436 -17 006 -20 522
Equipos diversos -20 501 -28 361 -28 361 -32 580
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION -110 364 -110 364 -110 364 -110 364
Obras civiles iniciales 0 0 0 0
Equipamiento inicial 0 0 0 0
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores -4 567 066 -4 567 066 -4 567 066 -4 567 066
Etapa 1: Equipamiento portuario -1 807 946 -1 807 946 -1 807 946 -1 807 946
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 -1517 894 -1517 894
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera 0 0 -114 529 -114 529
Remodelacion de oficinas administrativas -27 680 -27 680 -27 680 -27 680
Reparacion de losas de concreto -1271 -1271 -1271 -1271
Cisterna de concreto armado 540m? 0 -9 736 -9 736 -9 736
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. -4 391 -4 391 -4 391 -4 391
Area de relleno de 0,64 has. -67 418 -67 418 -67 418 -67 418
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente -127 186 -127 186 -127 186 -127 186
Adquisicion e instalacion de dos (02) grias moviles -761 600 -761 600 -761 600 -761 600
Disefio detallado de los dugques de amarre -49 899 -49 899 -49 899 -49 899
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol -22 751 -22 751 -22 751 -22 751
Sefializacion nautica -33 074 -33 074 -33 074 -33 074
Herramientas tecnolégicas para la gestion del TPP 0 0 0 -77 164
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 -7 272 -7 272
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 -6 237
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 0 -21 099
Softwares -18 111 -18 111 -18 111 -18 411

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.
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17.

18.

Luego, sobre la base de la ecuacion de inventarios perpetuos, se calcula el stock de cada
categoria de capital para cada afio del periodo 2010-2018 considerando los siguientes
pasos:

o En primer lugar, se calculan las inversiones netas de ajustes contables en capital
acumuladas, lo cual implica sumar dichas inversiones desde el afio 2010 hasta el
correspondiente afio del periodo 2010-2018.

. Como segundo paso, se calculan las inversiones netas de depreciaciéon y
amortizacién. Para ello, se calcula la diferencia entre las inversiones netas de
ajustes contables en capital acumuladas para cada afio que se estimé en el paso
anterior y la depreciacion o amortizacion acumulada para cada afio, segun cada
categoria de capital.

En el siguiente cuadro se presenta el stock de capital al final de cada periodo que se
obtuvo luego de la aplicacion del procedimiento anterior. Cabe precisar que dicho stock de
capital no incluye a los Activos Iniciales, es decir, el stock de activos entregados al
Concesionario por parte del Estado al inicio de la concesion del TP Paita.
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Cuadro N° 3
STOCK DE CAPITAL A FIN DE ANO EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA (SIN ACTIVOS INICIALES), 2010-2018
(USD)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 42 762 41 336 39911 38 485 747 570
Maquinaria y equipo 524 262 487 460 433 472 383 348 328 973
Unidades de transporte 90 663 69 218 47 773 26 328 112 644
Muebles y enseres 20 642 64 715 57 893 51 445 47 267
Equipos de computo 24 573 244 085 180 827 117 242 90 001
Equipos diversos 137 315 128 411 135432 160 465 139 964
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 940 215 894 843 784 479 674 116 563 752
Obras civiles iniciales 0 0 0 0 0
Equipamiento inicial 0 0 0 0 0
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 114 176 644
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 18 079 458
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacién pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 691 993 664 313 636 634 608 954
Reparacion de losas de concreto 0 31770 30 499 29 228 27 957
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 0 0 0 109 765 105 374
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 1685 448
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 0 0 0 0 3179 644
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 9 520 000 8 758 400
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 1247 475
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 568 772
Sefializacion nautica 0 0 0 0 330 742
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares 179 581 161 489 143 397 125 305 107 404
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 857 893 828 270 1101124 778 537
Magquinaria y equipo 274 597 262 965 205 755 232 622
Unidades de transporte 70023 51708 33393 15078
Muebles y enseres 45 378 37726 109 122 96 400
Equipos de cémputo 32688 47 643 55 758 57 336
Equipos diversos 198 067 169 706 183 538 193 258
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 453 389 343 025 232 662 122 298
Obras civiles iniciales 0 0 0 0
Equipamiento inicial 0 0 0 0
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 109 609 578 105 042 513 100 475 447 95 908 381
Etapa 1: Equipamiento portuario 16 271 512 14 463 567 12 655 621 10 847 675
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 15178 944 13 661 049 12 143 155
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera 0 2863 228 2 748 699 2634170
Remodelacion de oficinas administrativas 581 274 553 595 525915 498 235
Reparacion de losas de concreto 26 686 25416 24 145 22 874
Cisterna de concreto armado 540m? 194 729 184 992 175 256 165 520
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 100 984 96 593 92 202 87 812
Area de relleno de 0,64 has. 1618 030 1550612 1483194 1415776
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 3052 458 2925272 2798 086 2670901
Adquisicion e instalacion de dos (02) grias moviles 7 996 800 7 235 200 6 473 600 5712 000
Disefio detallado de los dugques de amarre 1197576 1147 677 1097 778 1047 879
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 546 021 523 270 500 519 477 768
Sefializacion nautica 297 668 264 594 231 520 198 445
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 1695914 1618 750
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 181 797 174 525 167 253
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 62 371 56 134
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 7 854 951
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 463 713 442 614
Softwares 89 293 71182 56 071 17 661

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.
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19. De acuerdo con el informe de tasacion, la fecha a la cual esté referida la tasacion es al 2
de marzo de 2011. Dado ello, a efectos de obtener el stock de capital al 31 de diciembre
de 2010, al “valor de reposicion a nuevo” de la maquinaria, edificaciones y muelle
entregado por el Concedente al Concesionario al inicio de la Concesion se le sumara la
depreciacién correspondiente a los meses de enero y febrero de 2011.

20. Elresultado de aplicar la ecuaciéon de inventarios perpetuos al valor de los Activos Iniciales
recibidos por el Concesionario se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 4
STOCK DE ACTIVOS INICIALES EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD)
Obras civiles iniciales 46 897 886 45334623 43771360 42208097 40644835
Equipamiento inicial 2718647 2446782 2174917 1903053 1631188

Obras civiles iniciales 39081572 37518309 35955046 34391783
Equipamiento inicial 1359 323 1087 459 815594 543 729
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

21. El stock de capital total a fin de afio se calcula sumando el stock de activos iniciales mas
el stock de capital a fin de afio sin activos iniciales. El resultado de dicha suma se presenta
en el siguiente cuadro.

Pagina 12 de 33



Cuadro N° 5
STOCK DE CAPITAL TOTAL A FIN DE ANO EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 42 762 41 336 39911 38 485 747 570
Maquinaria y equipo 524 262 487 460 433 472 383 348 328 973
Unidades de transporte 90 663 69 218 47 773 26 328 112 644
Muebles y enseres 20 642 64 715 57 893 51 445 47 267
Equipos de computo 24 573 244 085 180 827 117 242 90 001
Equipos diversos 137 315 128 411 135432 160 465 139 964
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 940 215 894 843 784 479 674 116 563 752
Obras civiles iniciales 46 897 886 45 334 623 43 771 360 42 208 097 40 644 835
Equipamiento inicial 2718 647 2 446 782 2174917 1903 053 1631188
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 114 176 644
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 18 079 458
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 691 993 664 313 636 634 608 954
Reparacion de losas de concreto 0 31770 30 499 29 228 27 957
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 0 0 109 765 105 374
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 1685 448
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 0 0 0 0 3179644
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 9 520 000 8 758 400
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 1247 475
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 568 772
Sefializacion nautica 0 0 0 0 330742
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicion de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares 179 581 161 489 143 397 125 305 107 404
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 857 893 828 270 1101124 778 537
Magquinaria y equipo 274 597 262 965 205 755 232 622
Unidades de transporte 70023 51708 33393 15078
Muebles y enseres 45 378 37726 109 122 96 400
Equipos de cémputo 32688 47 643 55 758 57 336
Equipos diversos 198 067 169 706 183 538 193 258
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 453 389 343 025 232 662 122 298
Obras civiles iniciales 39 081 572 37 518 309 35 955 046 34 391 783
Equipamiento inicial 1359 323 1087 459 815 594 543 729
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 109 609 578 105 042 513 100 475 447 95 908 381
Etapa 1: Equipamiento portuario 16 271 512 14 463 567 12 655 621 10 847 675
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 15178 944 13 661 049 12 143 155
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera 0 2 863 228 2 748 699 2634170
Remodelacion de oficinas administrativas 581 274 553 595 525915 498 235
Reparacion de losas de concreto 26 686 25416 24 145 22 874
Cisterna de concreto armado 540m? 194 729 184 992 175 256 165 520
Consumidor Directo Diesel B2 — 10,800 Gins. 100 984 96 593 92 202 87 812
Area de relleno de 0,64 has. 1618 030 1550 612 1483194 1415776
Dragado — 13 m. Muelle Espigdn existente 3052 458 2925272 2798 086 2670901
Adquisicion e instalacion de dos (02) grias moviles 7 996 800 7 235200 6 473 600 5712 000
Disefio detallado de los duques de amarre 1197 576 1147 677 1097 778 1047 879
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 546 021 523 270 500 519 477 768
Sefializacion nautica 297 668 264 594 231 520 198 445
Herramientas tecnolégicas para la gestion del TPP 0 0 1695914 1618 750
Ampliacion de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 181 797 174 525 167 253
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 62 371 56 134
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 7 854 951
Ampliacién de zona de reefers — Etapa 1 0 0 463 713 442 614
Softwares 89 293 71182 56 071 17 661

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.
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22.  Por otro lado, en el siguiente cuadro se presenta el stock de capital real a fin de cada afio,
el cual resulta de dividir el stock de capital total a fin del afio entre el Indice de Precios de
Magquinaria y Equipo ajustado por tipo de cambio.
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Cuadro N° 6
STOCK DE CAPITAL REAL A FIN DE ANO EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD a valores constantes)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 42 762 40 486 37 863 36 609 714 916
Maquinaria y equipo 524 262 477 428 411 225 364 660 314 603
Unidades de transporte 90 663 67 793 45 321 25045 107 724
Muebles y enseres 20 642 63 383 54 921 48 937 45 202
Equipos de computo 24 573 239 062 171 547 111 526 86 070
Equipos diversos 137 315 125 768 128 482 152 643 133851
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 940 215 876 426 744 218 641 255 539 128
Obras civiles iniciales 46 897 886 44 401 581 41 524 903 40 150 566 38 869 493
Equipamiento inicial 2718 647 2 396 424 2 063 295 1810284 1559939
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 109 189 478
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 17 289 759
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 677 751 630 219 605 600 582 355
Reparacion de losas de concreto 0 31116 28 933 27 803 26 736
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 - 10,800 GIns. 0 0 0 104 414 100 772
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 1611828
Dragado - 13 m. Muelle Espigon existente 0 0 0 0 3040 759
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 9 055 926 8 375 838
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 1192 986
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 543 928
Sefializacion nautica 0 0 0 0 316 296
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacion de zona de reefers - Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares 179 581 158 165 136 038 119 197 102 712
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 848 933 830 498 1092 321 774 403
Magquinaria y equipo 271729 263 672 204 111 231 387
Unidades de transporte 69 292 51 847 33126 14 998
Muebles y enseres 44 904 37828 108 250 95 888
Equipos de cémputo 32 347 47 771 55313 57 032
Equipos diversos 195 999 170 163 182 071 192 232
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 448 653 343 948 230 802 121 649
Obras civiles iniciales 38673 367 37 619 219 35667 617 34 209 167
Equipamiento inicial 1345125 1090 384 809 074 540 842
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 108 464 713 105 325 037 99 672 234 95 399 120
Etapa 1: Equipamiento portuario 16 101 557 14 502 468 12 554 450 10 790 075
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 15219 769 13551 841 12 078 676
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera 0 2870929 2726 725 2620182
Remodelacion de oficinas administrativas 575 203 555 084 521711 495 590
Reparacion de losas de concreto 26 408 25484 23 952 22 753
Cisterna de concreto armado 540m? 192 695 185 490 173 855 164 641
Consumidor Directo Diesel B2 - 10,800 GIns. 99 929 96 853 91 465 87 346
Area de relleno de 0,64 has. 1601129 1554 782 1471 337 1408 258
Dragado - 13 m. Muelle Espigon existente 3020 575 2933140 2775718 2656 719
Adquisicion e instalacion de dos (02) grias moviles 7913274 7 254 660 6 421 849 5681670
Disefio detallado de los duques de amarre 1185068 1150 764 1089 002 1042 315
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 540 318 524 677 496 518 475 231
Sefializacion nautica 294 559 265 305 229 669 197 392
Herramientas tecnolégicas para la gestién del TPP 0 0 1682 357 1610 155
Ampliacion de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 182 286 173 130 166 365
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 61 872 55 836
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 7 813 242
Ampliacion de zona de reefers - Etapa 1 0 0 460 006 440 264
Softwares 88 360 71374 55 623 17 567

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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23.

24.

Para obtener un indicador de la cantidad de capital empleado por el TP Paita durante cada
afio del periodo 2010-2018, se calcula un valor medio del stock de capital real, es decir,
se promedia el stock de capital real a fin del afio t con el stock de capital real a fin del afio
t — 1, conforme se muestra en la siguiente ecuacion:

74 _ Ki,Total_Real_t + Ki,Total_Real_t—l 1
Ki,Total_Real_t - 2 ( )
donde:
Ki rotal real ¢ = stock de capital medio de los bienes de capital “i” durante el
periodo “t”.
Ki rotai reai t = stock de capital real de los bienes de capital “i” al final del
periodo “t”.
K; rotal real t-1 = stock de capital real de los bienes de capital “i” al final del
periodo “t — 1”.

Los valores medios del stock de capital real o cantidad media de capital empleado por el
TP Paita para las diferentes categorias de capital se presentan en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 7
CANTIDAD MEDIA DE CAPITAL UTILIZADA EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD a valores constantes)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 42 762 41 624 39174 37 236 375763
Maquinaria y equipo 524 262 500 845 444 326 387 943 339 632
Unidades de transporte 90 663 79 228 56 557 35183 66 384
Muebles y enseres 20 642 42 013 59 152 51 929 47 070
Equipos de computo 24 573 131 817 205 304 141 537 98 798
Equipos diversos 137 315 131542 127 125 140 562 143 247
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 940 215 908 321 810 322 692 736 590 191
Obras civiles iniciales 46 897 886 45 649 733 42 963 242 40 837 735 39 510 030
Equipamiento inicial 2718 647 2557536 2229 860 1936 790 1685111
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0 0 0 0 109 189 478
Etapa 1: Equipamiento portuario 0 0 0 0 17 289 759
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 0 0 0 0
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0 0 0 0 0
Remodelacion de oficinas administrativas 0 677 751 653 985 617 909 593 977
Reparacion de losas de concreto 0 31116 30 025 28 368 27 270
Cisterna de concreto armado 540m3 0 0 0 0 0
Consumidor Directo Diesel B2 - 10,800 GIns. 0 0 0 104 414 102 593
Area de relleno de 0,64 has. 0 0 0 0 1611828
Dragado - 13 m. Muelle Espigon existente 0 0 0 0 3 040 759
Adquisicién e instalacion de dos (02) gruas moviles 0 0 0 9 055 926 8 715 882
Disefio detallado de los duques de amarre 0 0 0 0 1192 986
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0 0 0 0 543 928
Sefializacion nautica 0 0 0 0 316 296
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 0 0 0 0
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 0 0 0
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 0 0
Ampliacion de zona de reefers - Etapa 1 0 0 0 0 0
Softwares 179 581 168 873 147 102 127 617 110 955
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1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 781 925 839 715 961 409 933 362
Magquinaria y equipo 293 166 267 701 233891 217 749
Unidades de transporte 88 508 60 570 42 487 24 062
Muebles y enseres 45 053 41 366 73 039 102 069
Equipos de cémputo 59 208 40 059 51 542 56 172
Equipos diversos 164 925 183 081 176 117 187 152
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 493 891 396 301 287 375 176 225
Obras civiles iniciales 38 771 430 38146 293 36 643 418 34 938 392
Equipamiento inicial 1452 532 1217 754 949 729 674 958
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 108 827 096 106 894 875 102 498 635 97 535677
Etapa 1: Equipamiento portuario 16 695 658 15302 013 13 528 459 11 672 263
Etapa 2: Equipamiento portuario 0 15219 769 14 385 805 12 815 259
Etapa 2: Remocidn y extraccion de embarcacién pesquera 0 2870929 2798 827 2673 454
Remodelacion de oficinas administrativas 578 779 565 143 538 397 508 650
Reparacion de losas de concreto 26 572 25946 24718 23 352
Cisterna de concreto armado 540m? 192 695 189 092 179 672 169 248
Consumidor Directo Diesel B2 - 10,800 GIns. 100 350 98 391 94 159 89 405
Area de relleno de 0,64 has. 1606 479 1577 956 1513060 1439798
Dragado - 13 m. Muelle Espigon existente 3030667 2976 858 2854 429 2716 218
Adquisicion e instalacion de dos (02) grias moviles 8 144 556 7 583 967 6 838 255 6 051 760
Disefio detallado de los dugques de amarre 1189 027 1167916 1119883 1 065 659
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 542 123 532 497 510 598 485 875
Sefializacion nautica 305 427 279 932 247 487 213 530
Herramientas tecnolégicas para la gestién del TPP 0 0 1682 357 1 646 256
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0 182 286 177 708 169 747
Adquisicién de una (01) ambulancia 0 0 61 872 58 854
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0 0 0 7 813 242
Ampliacion de zona de reefers - Etapa 1 0 0 460 006 450 135
Softwares 95 536 79 867 63 498 36 595

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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25.

26.

27.

28.

Dado que ya se ha obtenido la serie de cantidad de capital, es necesario contar con el
precio de capital correspondiente al alquiler de cada categoria de capital. Sin embargo,
dado que dichos precios no son observables en el mercado, estos han sido calculados a
partir de la férmula de precio de alquiler de capital planteada por Christensen y Jorgenson
(1969)2. Asi, dicho precio del capital se estima aplicando la siguiente ecuacion:

Te*xPip g+ 0; * I (Pi,t - Pi,t—l)

ql,t 1 _ ut ( )
donde:
Qi = costo econdémico del activo “i” en el periodo “t”.
T = costo de capital del periodo “t”.
Pitie-1) = precio del activo “i” en el periodo “t (t — 1)".
6; = tasa de depreciacion econdmica del activo “i”.
U = tasa efectiva de impuestos en el periodo “t”.

Al respecto, el costo de capital (r;) es calculado mediante la férmula del Costo Promedio
Ponderado del Capital (WACC, por sus siglas en inglés).

Cabe sefalar que, en linea con lo solicitado por la Secretaria del Consejo Directivo
respecto a calcular el factor de productividad del TP Paita sin considerar el afio proforma
por el inicio del Muelle de Contenedores, el financiamiento para dicho muelle se considera
a partir del 2014. En el Anexo | del presente informe se muestra el calculo del WACC.

En base a ello, en el siguiente cuadro se presenta el precio del stock de capital.

3

CHRISTENSEN, L. y JORGENSON, D. (1969). The Measurement of Real Capital Input, 1929-1967.
Review of Income and Wealth. Vol. 15, No. 4 (Dec. 1969), pp. 293-380.

Pagina 21 de 33



Cuadro N° 8
PRECIO DEL STOCK DE CAPITAL EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD por unidad de capital)

1. Activos fijos

Instalaciones y otras construcciones 0,15 0,17 0,15 0,20 0,19 0,24 0,19 0,15 0,19
Maquinaria y equipo 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Unidades de transporte 0,40 0,43 0,41 0,46 0,45 0,48 0,43 0,40 0,44
Muebles y enseres 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Equipos de cémputo 0,48 0,50 0,49 0,54 0,53 0,56 0,51 0,48 0,51
Equipos diversos 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
2. Otros activos
Reembolso de costos a PROINVERSION 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Obras civiles iniciales 0,15 0,17 0,15 0,20 0,19 0,24 0,19 0,15 0,19
Equipamiento inicial 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Etapa 1: Obra civil Muelle de Contenedores 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Etapa 1: Equipamiento portuario 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Etapa 2: Equipamiento portuario 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Etapa 2: Remocién y extraccion de embarcacion pesquera 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Remodelacion de oficinas administrativas 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Reparacion de losas de concreto 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Cisterna de concreto armado 540m3 0,18 0,20 0,17 0,22 0,21 0,26 0,21 0,18 0,21
Consumidor Directo Diesel B2 - 10,800 GIns. 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Area de relleno de 0,64 has. 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Dragado - 13 m. Muelle Espigon existente 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Adquisicidén e instalacion de dos (02) gruas moviles 0,22 0,24 0,22 0,27 0,26 0,31 0,26 0,22 0,26
Disefio detallado de los duques de amarre 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Instalacién de tuberia para el embarque de Etanol 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Sefializacién nautica 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Herramientas tecnoldgicas para la gestion del TPP 0,17 0,19 0,17 0,21 0,21 0,26 0,21 0,17 0,21
Ampliacién de potencia e interconexion eléctrica a equipamiento STS 02 0,16 0,18 0,16 0,21 0,20 0,25 0,20 0,16 0,20
Adquisicién de una (01) ambulancia 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29
Rehabilitacion y evaluacion estructural del Muelle 01 del TPP 0,18 0,20 0,17 0,22 0,21 0,26 0,21 0,18 0,21
Ampliacién de zona de reefers - Etapa 1 0,17 0,19 0,17 0,21 0,21 0,26 0,21 0,17 0,21
Softwares 0,25 0,27 0,25 0,30 0,29 0,34 0,29 0,25 0,29

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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29. Unavez obtenidas las series de cantidades y precios implicitos del capital, se calculan los
indices de cantidades de Fisher de los insumos empleados por el TP Paita para cada afio,
y su variacion anual. La medicion de la variacion de los indices se obtiene a través de la
utilizacion del logaritmo natural de cada periodo, tal como se muestra en el siguiente
cuadro.

Cuadro N° 9
VARIACION DEL iINDICE DE CANTIDADES DE INSUMOS DEL TERMINAL PORTUARIO DE
PAITA, 2011-2018

indice de Laspeyres 1,05 1,02 1,14 2,37 1,02 1,09 0,94 1,03
indice de Paasche 1,05 1,03 1,13 2,33 1,01 1,09 0,93 1,02
indice de Fisher 1,05 1,03 1,13 2,35 1,01 1,09 0,94 1,03

Crecimiento Anual 4.94% 2,87% 12,60% 85,50% 1,40% 8,27% -6,50% 2,70%

Promedio 13,97%
Elaboracion: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos del Ositran.

111.1.2. Medicion de latasa de variacion de |la cantidad de servicios

30. Lainformacién sobre cantidades y precios de servicios brindados por el Concesionario en
el TP Paita se presenta en los siguientes cuadros.

31. Cabe sefalar que los ingresos operativos netos se obtienen de descontar de los ingresos
operativos brutos, los conceptos de pago por Retribucién al Estado y Aporte por
Regulacion, los cuales equivalen al 2% y 1% de los ingresos operativos brutos; y los
precios implicitos resultan de dividir dichos ingresos operativos netos entre las respectivas
cantidades de servicios brindados por el Concesionario en el TP Paita.

4 Cabe precisar que la informacion sobre las series de cantidades y precios implicitos de los insumos
relacionados con la mano de obray los productos intermedios (materiales) se encuentran contenidos
en el Informe “Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de
Paita: 2019-2024” que sustentd la Resolucion del Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.
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Cuadro N° 10
CANTIDADES DE SERVICIOS BRINDADOS EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018

1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA/H 1441535 1346 217 1346 217 1623534 1671907 1393 090
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 13762 15 745 15 745 16 868 15423 12 082
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 52 662 65 660 65 660 70774 71 506 69 730
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 11672 11912 11912 11851 11003 8 055
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 48 274 58 818 58 818 65 926 67 772 64 620
Fraccionada ™ 45 602 32902 32902 43 997 59 469 53 873
Sélida a granel ™ 212 215 193 721 193721 159 565 213703 280 390
Liquida a granel ™ 52 676 27 406 27 406 50 894 41 215 67 614
Carga rodante ™ 0 0 0 0 0 0

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA / H 0 0 0 0 0 166 855
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 0 0 0 0 0 3743
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 0 0 0 0 0 15490
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 0 0 0 0 0 2 404
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 0 0 0 0 0 16 266
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 96 40 40 18 312 612
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 1089 2219 2219 3492 3431 3101
Conexion / desconexion a bordo CTR 0 0 20 031 25101 26 578 27 673
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 0 0 4547 6 698 24 041 15423
Paquete de serv. Esp. Relacionados a la estiba / desestiba CTR 0 0 0 0 0 0
Suministro de energia CTH 0 495 175 495 175 1143244 1 308 968 1983 310
Otros servicios especiales USD reales 1557 435 1226 290 1226 290 1239 088 2478812 3 156 552
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1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 1129832 1129832 1218 586 1414 432 783 630
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 995 995 843 556 136
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 18 028 18 028 13424 6 274 3 386
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 939 939 281 433 83
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 16 764 16 764 13 258 6 578 3482
Fraccionada ™ 23429 23429 40 512 35624 43785
Sélida a granel ™ 739 834 739 834 573735 515543 517 169
Liguida a granel ™ 35792 35792 81 820 52 544 71812
Carga rodante ™ 0 0 0 0 0

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 694 779 694 779 752 417 711 049 744 211
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 15 642 15 642 17914 19 789 21475
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 76 444 76 444 82620 89 348 121 278
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 10539 10539 12 983 12 253 10 891
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 70 992 70992 73 568 85 160 109 858
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 288 288 144 3002 310
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 2797 2797 3425 4172 4 906
Conexion / desconexion a bordo CTR 33758 33758 35701 39 249 52 108
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 4961 4961 29 466 13 390 8 657
Paquete de serv. Esp. Relacionados a la estiba / desestiba CTR 0 99 573 106 373 124 880 148 116
Suministro de energia CTH 2422 000 2422 000 2497 539 2823261 4 104 086
Otros servicios especiales USD reales 3 656 333 3 656 333 4333491 2538 014 3005114

Nota: (P1) y (P2) hacen referencia a los afios proforma creados para los afios 2011 y 2015, respectivamente, de manera que los datos de cada uno de estos afios sean
comparables con sus respectivos afios previos.

Fuente: Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. (informacion remitida mediante Carta N° 0031-2019-GAF del 15 de marzo de 2019).

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.
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Cuadro N° 11
INGRESOS OPERATIVOS NETOS DEL CONCESIONARIO EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD)

1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 742 833 681 486 681 486 893 527 943 812 824 054
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 1619 328 1987 355 1987 355 2203111 2 064 896 1639015
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 4516900 6102535 6102535 7178 103 7412131 7 099 383
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 1 405 878 1493834 1493834 1534 067 1 454 687 1062 780
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 4141714 5452 543 5452 543 6 146 810 6 531120 6 405 945
Fraccionada ™ 612 579 433 793 433 793 504 549 752 853 663 425
Solida a granel ™ 756 541 767 059 767 059 757 805 952 483 1071 356
Liquida a granel ™ 63 754 32738 32738 78 312 64 539 105 967
Carga rodante ™ 0 0 0 0 0 0

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 0 0 0 0 0 161 849
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 0 0 0 0 0 413 569
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 0 0 0 0 0 1091 266
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 0 0 0 0 0 248 611
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 0 0 0 0 0 1170443
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 12 300 1586 1586 1121 17 668 45173
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 79 380 171 903 171 903 401 017 409 495 349 103
Conexion / desconexion a bordo CTR 0 0 148 036 194 784 206 245 214742
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 0 0 69 580 101 638 374 127 304 218
Paquete de serv. Esp. Relacionados a la estiba / desestiba CTR 0 0 0 0 0 0
Suministro de energia CTH 0 600 622 600 622 1852 100 2 026 823 3110244
Otros servicios especiales uUsD 1557 435 1337 657 1337 657 1436 302 2815354 3475190
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1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 656 041 656 041 717 177 835516 465 372
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 174 866 174 866 126 191 80 655 25 353
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 1887 410 1887 410 1381 886 590 467 302 746
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 135 044 135044 36 038 53 040 11228
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 1 694 908 1694 908 1253 800 462 807 421 865
Fraccionada ™ 300 497 300 497 537 269 492 267 601 440
Sdlida a granel ™ 3462531 3462531 2488 273 2102 568 2 247 423
Liquida a granel ™ 56 202 56 202 128 259 90 241 113 528
Carga rodante ™ 0 0 0 0 0

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 673935 673 935 730 174 693 058 732 373
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 1770114 1770114 2081917 2312312 2575728
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 5440593 5440 593 6 049 323 6 689 424 9 360 880
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 1193 164 1193 164 1457 185 1438 285 1301373
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 4986 511 4986 511 5 327 046 6196 476 8113214
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 20 485 20 485 12 450 232 868 24 831
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 334 417 334 417 424 336 519 028 618 668
Conexion / desconexion a bordo CTR 259 137 259 137 277 040 291 295 404 358
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 91 681 91 681 675 716 242 057 180 385
Paquete de serv. Esp. Relacionados a la estiba / desestiba CTR 0 3387 379 3669 591 4 289 533 5729 047
Suministro de energia CTH 3671822 3671822 3819900 4236 032 6 393 351
Otros servicios especiales Usb 3650 925 3 650 925 4146 977 2543183 3036 230

MLOA / H = metro por eslora-hora

TEU = Twenty-Food Equivalent Unit

MOV = Movimientos

CTR = Contenedores

TON = Toneladas

CTH = Contenedores/hora

Nota: (P1) y (P2) hacen referencia a los afios proforma creados para los afios 2011 y 2015, respectivamente, de manera que los datos de cada uno de estos afios sean
comparables con sus respectivos afios previos.

Fuente: Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. (informacion remitida mediante Carta N° 0031-2019-GAF del 15 de marzo de 2019).

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.
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Cuadro N° 12
PRECIOS IMPLICITOS DE LOS SERVICIOS BRINDADOS EN EL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA, 2010-2018
(USD por unidad fisica)

1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 0,52 0,51 0,51 0,55 0,56 0,59
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 117,67 126,22 126,22 130,61 133,88 135,66
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 85,77 92,94 92,94 101,42 103,66 101,81
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 120,45 125,41 125,41 129,45 132,21 131,94
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 85,80 92,70 92,70 93,24 96,37 99,13
Fraccionada ™ 13,43 13,18 13,18 11,47 12,66 12,31
Solida a granel ™ 3,56 3,96 3,96 4,75 4,46 3,82
Liquida a granel ™ 1,21 1,19 1,19 1,54 1,57 1,57
Carga rodante ™

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,97
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 110,49
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 70,45
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 103,42
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 71,96
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 128,12 39,66 39,66 62,27 56,63 73,81
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 72,89 77,47 77,47 114,84 119,35 112,58
Conexion / desconexién a bordo CTR 0,00 0,00 7,39 7,76 7,76 7,76
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 0,00 0,00 15,30 15,17 15,56 19,72
Paquete de serv. especiales relacionados a la estiba / desestiba CTR 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Suministro de energia CTH 0,00 1,21 1,21 1,62 1,55 1,57
Otros servicios especiales IPM-TC 1,00 1,09 1,09 1,16 1,14 1,10
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1. Servicios Regulados en el Muelle Espigén
1.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 0,58 0,58 0,59 0,59 0,59
1.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 175,74 175,74 149,69 145,06 186,42
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 104,69 104,69 102,94 94,11 89,41
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 143,82 143,82 128,25 122,49 135,27
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 101,10 101,10 94,57 70,36 121,16
Fraccionada ™ 12,83 12,83 13,26 13,82 13,74
Soélida a granel ™ 4,68 4,68 4,34 4,08 4,35
Liquida a granel ™ 1,57 1,57 1,57 1,72 1,58
Carga rodante ™

2. Servicios Regulados en el Muelle de Contenedores
2.1. Servicio Estandar a la nave

Uso de Amarradero MLOA /H 0,97 0,97 0,97 0,97 0,98
2.2. Servicio Estandar a la carga
Contenedores
Contenedores Llenos de 20 pies TEU 113,16 113,16 116,22 116,85 119,94
Contenedores Llenos de 40 pies TEU 71,17 71,17 73,22 74,87 77,19
Contenedores Vacios de 20 pies TEU 113,21 113,21 112,24 117,38 119,49
Contenedores Vacios de 40 pies TEU 70,24 70,24 72,41 72,76 73,85
3. Otros Servicios Regulados (Transbordo) TEU 71,13 71,13 86,46 77,57 80,10
4. Servicios Especiales
Apertura y cierre de tapas de las bodegas MOV 119,56 119,56 123,89 124,41 126,10
Conexién / desconexion a bordo CTR 7,68 7,68 7,76 7,42 7,76
Manipuleo de cargas especiales o sobredimensionadas TON 18,48 18,48 22,93 18,08 20,84
Paquete de serv. Esp. Relacionados a la estiba / desestiba CTR 0,00 34,02 34,50 34,35 38,68
Suministro de energia CTH 1,52 1,52 1,53 1,50 1,56
Otros servicios especiales y recargos IPM-TC 1,00 1,00 0,96 1,00 1,01

IPM-TC = indice de Precios al Por Mayor ajustado por tipo de cambio.
Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

Pagina 29 de 33



32. Con la informacién sobre cantidades y precios implicitos de los diferentes servicios o
categorias de servicios del TP Paita se calculan los indices de cantidades de Fisher para
cada afio del periodo de analisis. Dado que los indices de Fisher consideran valores de
los periodos “t” y “t — 17, la medicion de la variacion de los indices se obtiene utilizando el
logaritmo natural en cada periodo. Asi, en el siguiente cuadro se presenta la tasa de
variacion anual del indice del producto del TP Paita.

Cuadro N° 13
VARIACION DEL iNDICE DE CANTIDADES DE PRODUCTO DEL TERMINAL PORTUARIO
DE PAITA, 2011-2018

[ndice de Laspeyres 1,11 1,13 1,10 1,02 1,02 1,04 0,98 1,19
[ndice de Paasche 1,15 1,13 1,10 1,13 1,01 1,05 0,98 1,18
Indice de Fisher 1,13 1,13 1,10 1,07 1,02 1,04 0,98 1,19
Crecimiento Anual 12,17% 12,20% 9,61% 7,07% 1,50% 4,29% -1,99% 17,12%
Promedio 7,75%

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.

I11.1.3. Productividad Total de Factores del Concesionario

33. Enresumen, en el siguiente cuadro se presenta la variacion de la PTF del Concesionario
la cual considera las estimaciones previas del indice de cantidades de servicios y de los

insumos.

) Cuadro N° 14
VARIACION DE LA PRODUCTIVIDAD TOTAL DE FACTORES DEL CONCESIONARIO,

2011-2018
[ndices de Cantidades de Productos 1,13 1,13 1,10 1,07 1,02 1,04 0,98 1,19
Indices de Cantidades de Insumos 1,05 1,03 1,13 2,35 1,01 1,09 0,94 1,03
Diferencia 1,08 1,10 0,97 0,46 1,00 0,96 1,05 1,16
Crecimiento anual 723% 9,33% -2,98% -78,43% 0,10% -3,98% 4,51% 14,42%

Promedio -6,22%

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos del Ositran.

II1.6. Precio de los insumos del Concesionario

34. Para obtener la variacion del precio de insumos del Concesionario se calcula el indice de
precios de Fisher para los insumos (mano de obra, materiales y capital) utilizando como

ponderadores las cantidades de cada insumo. Los resultados se presentan en el cuadro
siguiente.
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) Cuadro N° 15
VARIACION DEL PRECIO DE INSUMOS DEL CONCESIONARIO, 2011-2018

indice de Laspeyres 1,10 0,97 1,15 0,99 1,16 0,84 0,88 1,16
indice de Paasche 1,10 0,98 1,15 0,97 1,15 0,84 0,87 1,16
indice de Fisher 1,10 0,98 1,15 0,98 1,16 0,84 0,87 1,16

Crecimiento Anual 9,44% -2,18% 13,83% -2,09% 14,68% -17,26% -13,43% 14,89%

Promedio 2,23%
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos del Ositran.

111.3. Factor de Productividad del Concesionario

35. En resumen, el céalculo del factor de productividad del TP Paita sin considerar el afio
proforma por el inicio de operaciones del muelle de contenedores, se presenta en el
siguiente cuadro.

Cuadro N° 16
FACTOR DE PRODUCTIVIDAD DEL TERMINAL PORTUARIO DE PAITA SIN CONSIDERAR
EL ANO PROFORMA POR EL INICIO DE OPERACIONES DEL MUELLE DE

CONTENEDORES
Crecimiento en Precios Insumos Economia We 3,68%
Crecimiento en Precios Insumos Empresa W 2,23%
Diferencia 1,45%
Crecimiento en la PTF de la Empresa T -6,22%
Crecimiento en la PTF de la Economia Te -0,08%
Diferencia -6,15%

Nota: El célculo de los componentes del factor de productividad del TP Paita relacionados con la economia
(es decir, la variacion del precio de los insumos de la economia, y la variacion de la PTF de la economia)
se encuentra contenido en el Informe “Desregulacién y Revision del Factor de Productividad en el Terminal
Portuario de Paita: 2019-2024” que sustenté la Resolucion del Consejo Directivo N° 039-2019-CD-
OSITRAN.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

IV. CONCLUSION

36. En atencion a lo solicitado por la Secretaria del Consejo Directivo en el marco del acuerdo
de directorio adoptado en la Sesién Extraordinaria N° 685, el factor de productividad del
TP Paita sin considerar el afio proforma por el inicio de operaciones del Muelle de
Contenedores asciende a - 4,70% (menos cuatro y 70/100 puntos porcentuales).

Atentamente,

MELINA CALDAS CABRERA
Gerente de Regulacién y Estudios Econémicos (e)

NT: 2019088922
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ANEXO |
COSTO PROMEDIO PONDERADO DEL CAPITAL

En el siguiente cuadro se muestra la estructura financiera del Concesionario para el periodo
2010-2018, considerando el endeudamiento asumido por el Concesionario a partir del afio 2014,
cuando se inician las operaciones del Muelle de Contenedores.

Cuadro N° 1
ESTRUCTURA DEUDA FINANCIERA/PATRIMONIO DEL CONCESIONARIO, 2010-2018
(Miles de USD)

2010 32 50 82 6175 1,31% 98,69% 0,01
2011 23 35 58 9 207 0,63% 99,37% 0,01
2012 2263 0 2263 41793 5,14% 94,86% 0,05
2013 2383 0 2383 66 000 3,48% 96,52% 0,04
2014 203 105 019 105 222 80 065 56,79% 43,21% 131
2015 345 105 327 105 672 81 585 56,43% 43,57% 1,30
2016 1141 104 635 105 776 87 093 54,84% 45,16% 1,21
2017 2453 102 941 105 394 92 187 53,34% 46,66% 1,14
2018 2615 101 243 103 858 99 414 51,09% 48,91% 1,04

Fuente: Estados Financieros Auditados de TPE.

Elaboracion: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

Cabe adicionar que los valores calculados de los betas fueron desapalancados a partir de la
estructura deuda/capital y tasa efectiva de impuestos que enfrenta cada una de las empresas de
la muestra. Este procedimiento permite eliminar el riesgo del sector o riesgo sistematico.

Para ello, considerando la informacién de las empresas de la muestra, se obtiene el beta
desapalancado del Concesionario como el promedio de los betas desapalancados de las
empresas para cada uno de los afios que comprende el periodo 2010-2018.

Luego, se apalancaron los betas estimados considerando la estructura deuda/capital y la tasa
impositiva en el Per(. En el siguiente cuadro se presentan los resultados sobre el beta
apalancado.

) Cuadro N° 2
CALCULO DEL BETA APALANCADO PARA TPE, 2010-2018

2010 0,48 0,01 30,00% 0,48
2011 0,46 0,01 30,00% 0,46
2012 0,42 0,05 30,00% 0,43
2013 0,31 0,04 30,00% 0,32
2014 0,32 1,31 30,00% 0,61
2015 0,46 1,30 28,00% 0,89
2016 0,33 1,21 28,00% 0,61
2017 0,29 1,14 29,50% 0,53
2018 0,49 1,04 29,50% 0,86

Fuente: Bloomberg y Estados Financieros de TPE.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

En linea con lo sefialado anteriormente, en el siguiente cuadro se presenta el costo efectivo de
la deuda del Concesionario.
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Cuadro N° 3
COSTO EFECTIVO DE LA DEUDA DE TPE, 2010-2018
(miles de USD)

2010 - 82 - - 6,1 7,44%
2011 - 58 - - 4,6 7,85%
2012 - 28 - - 2,8 10,14%
2013 - 10 - - 0,9 9,74%
2014 110 025 93 8 940 308 3,7 8,40%
2015 110 025 100 8 940 308 54 8,40%
2016 110 025 74 8 940 308 4,2 8,40%
2017 109 025 37 8 929 308 2,9 8,47%
2018 107 025 16 8797 303 15 8,50%

Fuente: Estados Financieros Auditados de TPE y Carta N° 0031-2019- GAF del 14 de marzo de 2019.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

Finalmente, el calculo del WACC del Concesionario para el periodo 2010-2018 es presentado en

el siguiente cuadro.

Cuadro N° 4
COSTO PROMEDIO PONDERADO DE CAPITAL (WACC) DE TPE, 2010-2018

2010 | 528%  6,03% 0,48 1,72% 9,93% 98,69% ; 7,44% 30,00% 5,21% 1,31% | 9,86%
2011 | 541%  5,80% 0,46 191% 10,01% 99,37% | 7,85% 30,00% 5,50% 0,63% | 9,98%
2012 | 5,38%  5,88% 0,43 157% 9,50% 94,86% | 10,14%  30,00% 7,10% 5,14% | 9,38%
2013 | 521% 6,29% 0,32 1,59% 8,79% 96,52% ; 9,74% 30,00% 6,82% 3,48% | 8,72%
2014 | 528%  6,25% 0,61 1,62% 10,73% 43,21% ; 8,40% 30,00% 5,88% 56,79% | 7,98%
2015 | 523%  6,18% 0,89 2,01% 12,71% 43,57% i 8,40% 28,00% 6,05% 56,43% | 8,95%
2016 | 5,18%  6,24% 0,61 2,00% 10,98% 45,16% { 8,40% 28,00% 6,05% 54,84% | 8,28%
2017 | 5,15%  6,38% 0,53 1,45% 9,99% 46,66% ; 8,47% 29,50% 5,97% 53,34% | 7,85%
2018 | 5,10%  6,26% 0,86 147% 11,94% 48,91% : 8,50% 29,50% 5,99% 51,09% ; 8,90%

Fuente: Banco Central de Reserva del Peru, Bloomberg, Decreto Legislativo N° 892, Pagina Web del Profesor Damodaran
de la New York University, TPE y Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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INFORME QUE SUSTENTA LA VOTACION RESPECTO DEL RECURSO DE
RECONSIDERACION INTERPUESTO POR TERMINALES PORTUARIOS
EUROANDINOS PAITA S.A. CONTRA LA RESOLUCION DE CONSEJO

DIRECTIVO N° 039-2019-CD-OSITRAN.

1. Este informe se presenta en atenciéon al numeral 5.6.7 de la Directiva para el
Funcionamiento de las sesiones de Consejo Directivo que sefiala que los
Directores que por mayoria expresen un sustento diferente al de aquel
presentado por la Administraciéon, deberan fundamentar su posiciéon en base
a argumentos de orden técnico, legal y/o econémico, para que consten tanto
en el Acta como en el Acuerdo.

2. Es objetivo de este informe sustentar nuestra posicion en la resolucion del
recurso de reconsideracion interpuesto por Terminales Portuarios
Euroandinos Paita S.A. (en adelante el Concesionario) mediante el cual
interpuso recurso de reconsideracion parcial contra la Resolucion de Consejo
Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, que dispuso, entre otros, aprobar el
factor de productividad aplicable a los servicios regulados en el Terminal
Portuario de Paita.

3. En el presente caso debe precisarse que no nos encontramos ante un caso
de votacién por mayoria, sino un caso en el que habiéndose producido un
empate, el sentido de la votacion ha debido ser dirimido por la Presidencia
del Consejo Directivo del OSITRAN. No obstante, se procede a la
elaboracién del presente informe en el entendido que teniendo en la practica
esta dirimencia el mismo efecto que un voto en mayoria diferente al
propuesto por la Administracién, entendida como las gerencias de linea que
intervienen en el presente caso, por tanto corresponde que sea debidamente
sustentado.

4. Asi también debe precisarse que en el presente caso no se trata de un voto
con un sustento diferente, sino de un voto con un sentido diferente al
presentado por la Administracion.

5. En el presente caso, la Administracién ha propuesto en su Informe Conjunto
N° 0138-2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) del 25 de octubre de 2019, declarar
infundado el pedido de nulidad formulado en el recurso de reconsideracion
parcial interpuesto por el Concesionario contra los articulos 2° a 5° de la
Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, desestimar en
todos sus extremos los argumentos formulados en su recurso de
reconsideracion y, en consecuencia, confirmar los articulos 2° a 5° de la
Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

6. La votacion que se pretende sustentar con el presente informe, acoge los
fundamentos y sentido del Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-OSITRAN
(GRE-GAJ), en todos sus extremos, salvo en lo referido a la aplicacion de la
metodologia del afio proforma, metodologia que no se considera que deba
ser aplicada en el presente caso, razén por la cual se debera declarar en
este extremo fundado el recurso de reconsideracion presentado y por tanto
se vera modificado el factor de productividad aplicable a los servicios



regulados en el Terminal Portuario de Paita contenido en los articulos 2° y 3°
de la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN.

7. Nuestro principal fundamento parte de considerar que el factor de
productividad recoge los cambios en la productividad del Concesionario®. En
este sentido el factor de productividad debe recoger la mayor o menor
eficiencia en el uso de los insumos, tal y como se presente en la realidad,
pues esta es la unica forma como puede entenderse una actuacion objetiva
e imparcial por parte del regulador. Objetividad e imparcialidad a la que el
OSITRAN se encuentra obligado conforme al numeral 3.1 del Articulo 3 de
la Ley de Supervision de la inversion en Infraestructura de Transporte de Uso
Puablico, aprobada mediante la Ley No 25917, donde se establece que el
OSITRAN tiene como mision regular el comportamiento de los mercados en
los que actian las Entidades Prestadoras, con la finalidad de cautelar en
forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los inversionistas y
de los usuarios, para garantizar la eficiencia en la explotacion de la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico. (resaltado nuestro)

8. En las industrias competitivas, cuando se producen ganancias de
productividad, estas se traspasan automaticamente a los consumidores en
forma de menores precios. En el caso de industrias reguladas, el mecanismo
del precio tope permite transferir las ganancias de productividad a los
consumidores, mediante las revisiones tarifarias y sus aplicaciones. Las
revisiones tarifarias se producen al inicio del periodo regulatorio, y consisten
en proyectar, para el siguiente periodo regulatorio, la evolucién del precio de
los insumos y la productividad de la empresa. En este sentido se trata de
ganancias que deben estar fundadas en situaciones reales y claramente
comprobadas.

9. Ademas, tal como ha senalado expresamente el OSITRAN, en documentos
anteriores, la aplicacion de la metodologia de RPI-X es una practica
establecida a nivel mundial en diversos sectores y tiene como uno de sus
objetivos incentivar a las empresas a realizar inversiones.? Este mismo
objetivo de incentivar a las empresas a realizar inversiones coincide con los
objetivos del Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad que
sefala que en la medida que el Peru se vuelva mas competitivo, se volvera
un polo de atraccién de inversion extranjera, considerando que el desarrollo
de puertos, aeropuertos y cadenas logisticas, por ejemplo, son una condicion
necesaria para la sostenibilidad de la economia peruana.® En tal sentido, las
actuaciones del organismo regulador, como parte del Estado, deben estar
oorientadas a afianzar politicas que promuevan e incentiven la inversion en
obras de infraestructura de transporte de uso publico, objetivo que se logra,
entre otros aspectos, con la adopcién de normas claras y predecibles,
generando escenarios de seguridad juridica, donde el inversionista no sea
sorprendido por nuevas metodologias o tendencias que, por mas acertadas

&

! Consideracion asumida por el OSITRAN en multiples documentos, como ejemplo en la pagina 7 del
INFORME Revisién Tarifaria en el Terminal Norte Multipropdsito del Terminal Portuario del Callao, 2016-
20121 (Mayo de 2016) se sefiala “El factor de productividad (X) recoge los cambios en la productividad
del Concesionario ...”

2 Informe de Revisidn Tarifaria en el Terminal Norte Multipropésito del Terminal Portuario del Callao,
2016-20121 (Mayo de 2016), Pagina 131, numeral 545.

3 Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad, Gobierno del Perd, 2019, pagina 13.



que ellas sean, pueden alterar los escenarios previstos para la recuperacion
de sus inversiones.

10. El Reglamento General de Tarifas aprobado mediante Resolucion de
Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN (RETA), norma especifica
para el presente caso, no es ajeno al objetivo antes mencionado, por lo que
expresamente reconoce que el ejercicio de la funcién reguladora por parte
del OSITRAN se sujeta determinados limites y lineamientos, entre los que
se considera el Principio de Promocién de la Cobertura y la Calidad de la
infraestructura, que consiste en que la actuacion del OSITRAN en el gjercicio
de la funcién reguladora contribuira a la sostenibilidad de la infraestructura y
al aumento de la cobertura y calidad de los servicios derivados de la
explotacién de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico, indicando
que para tal fin, se reconoceran retornos adecuados a la inversion, y se
velara porque los términos de acceso a la prestacion de los servicios
derivados de la explotacion de dicha infraestructura sean equitativos y
razonables.*

11. Ahora bien, el Informe Desregulacion y Revision del Factor de Productividad
en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024, que sustenta la Resolucién N°
0039-2019-CD-OSITRAN, materia de la presente reconsideracion, sefala
que la aplicacién de un afo proforma por el inicio de operaciones del Muelle
de Contenedores es necesaria para que la estimacion del Factor de
Productividad no se encuentre distorsionada debido al incremento
significativo de insumos en el afio 2014. Como antecedente se sefiala que la
aplicacion de un afo proforma ya se ha realizado anteriormente en el caso
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. °

12. En el referido informe expresamente se sefiala que solo se considerara en el
calculo del stock de capital aquellas Obras realizadas por el Concesionario
que hayan sido recibidas por la Autoridad Portuaria Nacional y que hayan
iniciado operaciones al 31 de diciembre de 2018.° Asimismo, sefala este
documento, que las Obras Minimas correspondientes a las Etapas 1 y 2
fueron recibidas por la Autoridad Portuaria Nacional. En ese sentido,
expresamente se indica que toda vez que dichas Obras Minimas fueron
recibidas por la Autoridad Portuaria Nacional e iniciaron operaciones de
manera previa al 31 de diciembre de 2018 y en la medida que éstas son
utilizadas por el Concesionario para brindar servicios portuarios, la inversion
de dichas Obras Minimas sera considerada para el calculo de las cantidades
de capital.’

13. Sin embargo, a pesar que dichas Obras Minimas si se consideran para el
calculo de las cantidades de capital, no sucede asi con la Obra Minima de la
Etapa 1, la cual comprende la construccion del Muelle de Contenedores y la

4 Articulo 18 del Reglamento General de Tarifas, aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N°
043-2004-CD-OSITRAN.

5 Numeral 330 del Informe Desregulacién y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario
de Paita: 2019-2024.

& Numeral 351 del Informe Desregulacidn y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario
de Paita: 2019-2024.

7 Numeral 353 del Informe Desregulacién y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario
de Paita: 2019-2024.
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adquisicion e instalacion de Equipamiento Portuario, en lo que respecta a ser
consideradas como stock de capital.

14. En efecto, el informe bajo comentario senala que la principal inversion
efectuada hasta el 31 de diciembre de 2018 corresponde a la Obra Minima
de la Etapa 1 que comprende la construcciéon del Muelle de Contenedores y
la adquisicidn e instalacion de Equipamiento Portuario. Segun se establece
en este informe, esta Obra representa una inversiéon de USD 132 millones,
por lo que se considera importante mencionar que el ingreso de dicha
inversion para el calculo del factor de productividad representa un incremento
significativo en el stock de capital, lo cual generaria distorsiones en el calculo
del indice de insumos al reflejar un aparente incremento significativo del
insumo capital que no se ve equiparado con el aumento de los ingresos por
la prestacién de servicios. Es en este contexto, con la finalidad de evitar
generar dichas distorsiones en el calculo de la variacion del indice de
cantidades de insumos, que la Administracion propone establecer un
procedimiento en el cual para la Variacion de 2014 se estima el stock de
capital al cierre del aio 2014 excluyendo la inversiéon en la Obra Minima de
la Etapa 1 del Concesionario. Asi también, para la Variacién 2015, a efectos
de comparar el ano 2015 con el del 2014, se construye un afio proforma
denominado 2015 (P3), en el cual no se considera la inversion de la referida
Obra Minima de la Etapa 1.8

15. En nuestra opinion, si bien desde un punto de vista teérico la creacion de un
afno proforma podria resultar aceptable y hasta conveniente, se considera
que su aplicacion resulta inadecuada para el presente caso, basicamente por
las siguientes consideraciones:

a) Se trata de un dato creado y no recogido de la realidad, puesto que se
busca identificar las variaciones anuales de valor de la infraestructura
respecto al afio previo y dado que no es posible identificar su variaciéon
porque no hubo un afio completo de operaciones anterior, se crea un afio
proforma, sin embargo éste no representa un dato real y objetivo que no
pueda ser cuestionado.

g b) No se trata de un método expresamente considerado en el RETA, ni
siquiera para mencionar la posibilidad de su utilizacion, como si sucede
con algunos otros conceptos y metodologias para la fijacion y revision
tarifaria que si son considerados®.

c) No se trata de un método de obligatoria aplicacioén, es decir que no se
advierte que la literatura econdmica considere que en casos como el
presentado, crear un afo proforma sea la Unica soluciéon para la
determinacion correcta del factor de productividad, sino que se trata de
una decisidn que se encuentra dentro del ambito de discrecionalidad de
la Administracién.

& Numeral 363 del Informe Desregulacién y Revisidn del Factor de Productividad en el Terminal
Portuario de Paita: 2019-2024.

° Entre ellos la metodologia que la medicién de la PTF del Concesionario se dé mediante la técnica de
numeros indices sefialada en el Anexo | del RETA y que si bien ha sido parte de la Propuesta Tarifaria no
necesariamente obliga a la aplicacién del afio proforma.



16. Los inconvenientes antes planteados podrian ser salvados si existiera
claridad en que se trata de una metodologia predictible, sin embargo es
precisamente este aspecto el que objeta el Concesionario en su recurso de
reconsideraciéon, donde se advierte que formula una serie de
cuestionamientos vinculados al empleo del “afio proforma” para determinar
la Productividad Total de Factores de TPE alegando, entre otros aspectos,
que la resolucion impugnada habria incumplido el Principio de Predictibilidad
o Confianza Legitima contemplados en el TUO LPAG.

17. El Principio de Predictibilidad o Confianza Legitima se encuentra regulado
en el numeral 1.15 del articulo IV del Titulo Preliminar del TUO LPAG en los
siguientes términos:

1.15. Principio de predictibilidad o de confianza legitima.-

La autoridad administrativa brinda a los administrados o sus representantes
informacion veraz, completa y confiable sobre cada procedimiento a su cargo,
de modo tal que, en todo momento, el administrado pueda tener una
comprensién cierta sobre los requisitos, tramites, duracion estimada y
resultados posibles que se podrian obtener.

Las actuaciones de la autoridad administrativa son congruentes con las
expectativas legitimas de los administrados razonablemente generadas por
la practica y los antecedentes administrativos, salvo que por las razones que
se expliciten, por escrito, decida apartarse de ellos.

La autoridad administrativa se somete al ordenamiento juridico vigente y no
puede actuar arbitrariamente. En tal sentido, la autoridad administrativa no
puede variar irrazonable e inmotivadamente la interpretacion de las normas
aplicables.

18. A continuacion, se evaluara si en el presente caso, puede considerarse que
el criterio aplicado es acorde con los antecedentes administrativos del
OSITRAN, de modo tal que pueda considerarse que la industria conocia que
en situaciones como la presentada se optaria necesariamente por la
aplicacion de la metodologia del afio proforma.

19. Al respecto, en el Informe “Desregulacién y Revision del Factor de
Productividad en el Terminal Portuario de Paita: 2019-2024", que sustenta la
resolucion impugnada, el OSITRAN ha explicado que la construccion de un
ano proforma es un procedimiento metodolégico que tiene como antecedente
el caso de la Revision Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
(2013). En dicho procedimiento tarifario se incluyé un afo proforma en el
2005 por el ingreso de la prestacién del servicio de puentes de embarque,
para considerar comparaciones correctas del uso de insumos entre un afio y
otro, lo cual tuvo correlato con la cantidad de servicios brindados.”®

20. Ademas, en este mismo informe el OSITRAN ha sefialado que el referido
tratamiento de construir un afio proforma para el afio 2005 en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez por el ingreso de la prestacion del servicio de

© Numeral 368 del Informe “Desregulacion y Revisién del Factor de Productividad en el Terminal
Portuario de Paita: 2019-2024".
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puentes de embarque fue replicado en siguientes revisiones tarifarias. Por
tanto la Administraciéon considera que se debe considerar como antecedente
el criterio aplicado por el OSITRAN en la primera, segunda y tercera
revisiones tarifarias del Factor de Productividad del Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez.

Con relacion a este punto se advierte que efectivamente en el Informe
“Revision de Tarifas Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
AIJCH (2014-2018)”, que sustentd la Resolucién de Consejo Directivo N°
059-2013-CD-OSITRAN, por la cual se fijo el Factor de Productividad del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, el OSITRAN empled la metodologia
del “ano proforma”, fundamentando dicho criterio tal como se cita a
continuacién:

“169. En lo que respecta al afio 2005, durante dicho periodo se registré la
entrada en operacion del servicio de puentes de embarque. La introduccion
de un nuevo servicio puede distorsionar el calculo de productividad, dado que
se produce un incremento en la cantidad de produccion, pero también en la
cantidad de insumos utilizados.

170. En este contexto, el afio 2005 muestra un incremento del producto fisico
y el nivel de utilizacion de insumos (materiales y capital) del Concesionario.
Dicho incremento resulta de comparar un afio (2005) en el que se brindaron
n servicios utilizando m insumos, con otro (2004) en el que se brindaron n - 1
servicios con una cantidad de insumos diferente a m, lo cual puede afectar
artificialmente la evolucion de la variacion de la productividad total de factores
de LAP. Por este motivo, no es correcto comparar dos afios consecutivos en
los que el numero de servicios es distinto.

171. Para solucionar este problema, se mantiene la utilizacion de un afio 2005
pro forma. El afio pro forma es un ario "contrafactual” de la produccion y los
insumos en el afo 2005, como si no se hubiera prestado el servicio de
puentes de embarque. Por lo tanto, no considera como productos los
servicios brindados por los puentes de embarque, ni tampoco considera como
insumas empleados en el afio 2005 los materiales y el capital necesarios para
la prestacion de este servicio”.

22. Como se observa, del texto antes citado, en esa oportunidad, el OSITRAN

aplicé el criterio referido a la construccién de un “afo proforma” para el 2005,
teniendo en cuenta que, en dicho afo, se registré la entrada en operacion
del servicio de puentes de embarque. EI OSITRAN consideré que no era
correcto comparar dos afnos consecutivos en los que el niumero de servicios
era distinto. De esa forma, en dicho caso, el Regulador explicé que el criterio
del afo proforma se aplico con el objetivo de evitar que se pueda afectar
artificialmente la evolucién de la variacion de Productividad Total de Factores
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. Dicho criterio de “afio proforma”
fue replicado también en la ultima revision del Factor de Productividad del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, concluida en 2019, indicandose de
manera expresa que en dicho procedimiento se mantiene la aplicaciéon del



“afo proforma” empleado en los dos procedimientos de revision tarifaria
anteriores."’

23. La principal cuestién a analizar es si el caso citado, referido a la utilizacion
de la metodologia del afio proforma en la revision de Tarifas Maximas en el
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez puede o no considerarse como un
precedente valido para el presente caso.

24. Un primer aspecto a mencionar se encuentra referido a la oportunidad en
que debe considerarse un caso como un precedente valido y aplicable a
casos futuros. Consideramos que la oportunidad tiene que ver con la misma
ocasion en que los pronunciamientos de la administracién se notifican o se
publican. En otras palabras, si la metodologia del afio proforma aplicada en
la revision de Tarifas Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
es un precedente valido para otros casos similares, la claridad sobre su
aplicacién futura debe encontrarse en los mismos documentos que lo
sustentan. En este caso, los informes que sustentaron en su momento la
aplicacién de la metodologia del afo proforma en la revision de Tarifas
Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez debian ser lo
suficientemente claros como para alertar a la industria de que se trataba de
una metodologia que podria ser aplicable a cualquier revision tarifaria con
caracteristicas similares, pues solo de esta manera se construye un
escenario de seguridad juridica.

25. En tal sentido, una primera preocupacion surge cuando el Concesionario
sefiala que desconocia que el Regulador se apartaria de sus
pronunciamientos previos. Respecto a ello, la Administracion sefala: “(...)
desde la Propuesta Tarifaria del Ositran -la cual fue difundida para
comentarios por parte de todos los interesados, incluyendo el Concesionario,
este Regulador senald que el criterio del “afio proforma” aplicado en el caso
objeto de analisis, seguia el criterio aplicado en las revisiones del Factor de
Productividad del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (concluidas en
2013 y 2018).”'? Entonces, el punto de partida objetivo para que el
Concesionario considere que le seria aplicable la metodologia del afo
proforma utilizado en el caso de Aeropuerto Internacional Jorge Chavez seria
el inicio de su propio procedimiento de revision tarifaria y no la oportunidad
anterior en que se aplico la referida metodologia.

26. Esta situacidén genera un primer escenario de incertidumbre, puesto que la
metodologia del afio proforma deberia haber quedado explicitamente
establecida como el camino que seguiria el regulador para casos similares
desde que se aprobd la metodologia del afio proforma en la revisién de
Tarifas Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. La aplicacion
de esta metodologia deberia ser identificada por el Concesionario como
aplicable a su caso desde antes de la publicacion de la Propuesta tarifaria
del OSITRAN, en la medida que los documentos producidos anteriormente
por el Regulador no deberian haber dejado ninguna duda respecto de ello.
Consideramos que en casos como el descrito, lo correcto habria sido que la
Administracion proponga al Consejo Directivo del OSITRAN la aprobacion de
lineamientos que formalicen el uso de la metodologia del afio proforma

1 Informe “Revisién del Factor de Productividad en el Aeropuerto Internacional Jorge Chdvez” que
sustentd la Resolucion N° 041-2018-CD-OSITRAN.
2 Informe Conjunto N° 138-2019-IC-OSITRAN, Numeral 126
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identificando puntualmente los supuestos en que sera aplicable. De lo
contrario no queda claro el alcance de su aplicacién en el futuro.

La aprobacion de un lineamiento o politica por parte del Consejo Directivo
del OSITRAN, hubiese podido evitar situaciones como la presentada, en la
que el alcance que le da la Administracion al caso de la aplicacion del criterio
del “afo proforma” en las revisiones del Factor de Productividad del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez es distinto al alcance que le da el
Concesionario.

El Concesionario considera que no se trataria de un precedente aplicable a
su caso en la medida que se trata de montos diferentes de inversiéon. En su
escrito presentado el 18 de setiembre de 2019, sefala:

“En la Tercera Revisién Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez, la Segunda Revisién Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez y la Primera Revisién Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez se reconocié el incremento en las inversiones en el afio 2005 (sin
incorporar “anos proforma’) relacionados a las inversiones en la cuenta
“Mejoras Aeropuerto” por un aproximado de USD 148 millones. Estas
inversiones eran obligatorias y estaban pactadas contractualmente”.

“33. (...) el ejemplo del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez no es
asimilable al presente caso.

34. La construccion de un ano proforma en la Tercera Revision Tarifaria del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (Resoluciéon N° 0008-2019-CD-
OSITRAN) no respondié a un incremento significativo en el stock de capital.
De hecho, las inversiones sobre las cuales se aplica un afio proforma en el
precedente citado por OSITRAN ascienden a tan solo USD 6 millones. De
ahi que el “precedente” utilizado para justificar la decision del regulador no
sea asimilable ni comparable al caso que nos ocupa y por tanto, tampoco
sea aplicable.

35. Es mas, los efectos de la correccion aplicada en la Tercera Revision
Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez sobre el servicio de
puentes de embarque resultan tan poco significativos que, de no haberse
utilizado, el factor X aprobado mediante Resolucién N° 0008-2019-CD-
OSITRAN hubiese variado tnicamente de 3.26% a 3.27%. En contraste, el
incremento en el stock de activos correspondiente a la Etapa | del Terminal
Portuario de Paita es la inversion mas importante de la concesién, y sus
efectos sobre los resultados el calculo del factor X son sustanciales”

Asi también, en su escrito del 07 de octubre de 2019, el Concesionario
sefala lo siguiente:

“Adicionalmente, contradiciéndose una vez mas, el OSITRAN, indica que el
uso de los anos proforma sobre las inversiones ha sido aplicado en “(...) el
caso de la Revision Tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
(2013).”, a pesar de que, en el afio 2005, el Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez realizo inversiones obligatorias por un total de USD 148 millones y
dicho monto fue reconocido en el calculo del factor X sin aplicar afios
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proforma, a pesar de que representa un incremento de 300% en el stock de
capital de la Concesion.

En consecuencia, el precedente citado por el OSITRAN indicaria que
cuando las inversiones representan un “incremento significativo en el stock
de capital, estas Sl deben ser incorporadas sin aplicar afios proforma. Sin
embargo, el OSITRAN estaria aplicando una metodologia contraria al
precedente que utiliza como sustento.”

Si bien las circunstancias del monto de la inversidén en principio no deberian
alterar el principio de la metodologia del uso del ano proforma, precisamente
observando el tema de los montos de inversion, surgen inconvenientes en lo
referido a considerar o no el caso del afio proforma en la revisiéon de Tarifas
Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez con caracteristicas
similares, a efectos que lo conviertan en un precedente valido.

La diferencia entre la aplicacién del afo proforma en la revision de Tarifas
Maximas en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez y el presente caso se
evidencia, si se advierte que la metodologia del afio proforma en el presente
caso trae consecuencias muy diferentes para el Concesionario que las
presentadas en el caso que pretende considerarse como precedente,
aspecto que no puede dejar de ser considerado. En tal sentido, no tratdndose
de casos similares no puede adecuarse el presente caso al caso de la
aplicacion del afio proforma en la revision de Tarifas Maximas en el
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez mencionado caso como si fuese su
precedente.

La falta de similitud entre ambos casos se evidencia en la justificacion
utilizada para el uso de la metodologia del “afio proforma” aplicado en las
revisiones del Factor de Productividad del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez. En el Informe “Revision de Tarifas Maximas en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (2014-2018)", que sustent6é la Resolucion de
Consejo Directivo N° 059-2013-CD-OSITRAN, por la cual se fij6 el Factor de
Productividad del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez que estaria vigente
entre 1 de enero de 2014 y el 31 de diciembre de 2018, el Ositran empleo la
metodologia del “afio proforma”, fundamentando dicho criterio tal como se
cita a continuacion:

“169. En lo que respecta al afio 2005, durante dicho periodo se registro la
entrada en operacion del servicio de puentes de embarque. La introduccion
de un nuevo servicio puede distorsionar el calculo de productividad, dado que
se produce un incremento en la cantidad de produccion, pero también en la
cantidad de insumos utilizados.

En tal sentido, puede afirmarse que el OSITRAN aplicé el criterio referido a
la construccion de un “aio proforma” para el 2005, teniendo en consideracién
que en dicho afio se registré la entrada en operacion del servicio de puentes
de embarque, situacion que “podia” distorsionar el calculo de la
productividad. Asi, el Regulador indicé que no era correcto comparar dos
afnos consecutivos en los que el numero de servicios era distinto. El
Regulador explico que el criterio del afo proforma se aplicaba con el objetivo
de evitar que se pueda afectar artificialmente la evolucion de la variaciéon de

Productividad Total de Factores del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.
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Sin embargo se trata de una evaluacion realizada en un escenario en el que
la entrada de estos nuevos servicios vinculaban una inversion que no
alcanzaban un porcentaje significativo de su inversién total, como si sucede
en el Terminal Portuario de Paita.

En el informe Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el
Terminal Portuario de Paita: 2019-2024, que sustenta la resolucién apelada,
el OSITRAN justifica el uso de la metodologia del afio proforma de la
siguiente manera:

“Es preciso acotar que la principal inversion efectuada en el TPP hasta el
31 de diciembre de 2018 corresponde a la Obra Minima de la Etapa 1, la
cual comprende la construccion del Muelle de Contenedores y la
adquisicion e instalacion de Equipamiento Portuario, las que iniciaron
operaciones en el TPP en octubre de 2014. Dicha Obra representa, segun
el valor de liquidacion de Obra, una inversion de USD 132 millones. Sobre
ello, es importante mencionar que el ingreso de dicha inversion para el
calculo del factor de productividad representa un incremento significativo
en el stock de capital, lo cual generaria distorsiones en el calculo del indice
de insumos al reflejar un aparente incremento significativo del insumo
capital que no se ve equiparado con el aumento de los ingresos por la
prestacién de servicios en el TPP. (...)"3

De la justificacion se advierte que la situacion de identificar el muelle de
contenedores y su equipamiento como “principal inversion” motiva en opinion
del Regulador una situacién de distorsion que se debe ser corregida, este
aspecto difiere de la justificacidn que se presenta en el caso del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez, que se refiere a la entrada de nuevos servicios,
por lo que en estricto el Concesionario no tendria porqué haber entendido
que la metodologia del afio proforma le resultaria necesariamente aplicable
en dicho extremo.

Esta circunstancia cobra mayor relevancia si se considera que en el caso del
Terminal Portuario de Paita en estricto no se tratarian de nuevos servicios
sino del ingreso de una demanda nueva de naves y carga en contenedores,
demanda atendida bajo una nueva modalidad de prestacién del servicio, tal
como sefala la Administracién en el Informe Conjunto N° 0138-2019-IC-
OSITRAN (GRE-GAJ).

Al respecto la Administracién ha sefalado, en el Informe Conjunto N° 0138-
2019-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), que en el caso del Terminal Portuario de
Paita se trataria de un hecho similar al caso de las revisiones del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez, indicando que los hechos que pueden generar
distorsiones no necesariamente van a ser idénticos. Entonces, lo que
sugeriria la aplicacion de la metodologia del afio proforma, a decir de la
Administracion, no seria que se trate de nuevos servicios, sino de identificar
un hecho en un determinado afo del periodo de analisis que puede conllevar
a distorsiones en el céalculo de las variaciones de la Productividad Total de
Factores del Concesionario.

13 Informe Desregulacion y Revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de
Paita: 2019-2024, numeral 363.
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No obstante, explicando las razones por las cuales en el caso del Aeropuerto
Internacional Jorge Chéavez el Regulador reconocié el incremento en las
inversiones relacionadas a la cuenta “Mejoras Aeropuerto”, por un
aproximado de USD 148 millones, en el afio 2005, sin incorporar “afios
proforma”, la Administracion sefala : “Siguiendo el razonamiento
desarrollado de manera expresa en el caso del Aeropuerto Internacional
Jorge Chéavez, debe tenerse en cuenta que, las inversiones vinculadas a las
cuentas Mejoras en el Aeropuerto no se encontraban referidas a la
prestacion de servicios nuevos.” Esta afirmacién genera confusién en el
alcance de lo que seria un precedente en la aplicacién del afo proforma,
pues pareceria, contrario a lo anteriormente sefnalado, que siempre deberia
estar referida a servicios nuevos. Condicion que como ya hemos indicado no
se cumple en estricto en el Terminal Portuario de Paracas.

De lo indicado hasta este punto se concluye que si bien existe un precedente

en la aplicacién de la metodologia del afio proforma para el caso del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, y que puede ser replicado en casos
idénticos- como efectivamente ha sucedido en varias revisiones del factor en
el caso de dicha infraestructura- este precedente no ha sido desarrollado
con el detalle y claridad necesarias para permitir que la industria pueda
identificar objetivamente cuando es o no aplicable en otros casos que a juicio
del Regulador podrian resultar similares. En principio se advierte que se
trataria de cualquier hecho que, a criterio del Regulador, genere distorsiones
en el calculo de la productividad de factores, sin embargo el contenido de
ese hecho deberia estar delimitado y explicitado, por lo que el caso de la
aplicacién de la metodologia del afio proforma en el Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez no resulta suficiente para que sea considerado como un
precedente aplicable al Concesionario en el presente caso, sin que se
vulnere el principio de predictibilidad.

Finalmente existen pronunciamientos del Regulador que parecerian aceptar
situaciones como la presentada en este caso, sin hacer alusion a la
aplicacion de un afo proforma para la correccidn de distorsiones. Por
ejemplo, en las Consideraciones Adicionales contenidas en el Informe de
Revision Tarifaria en el Terminal Norte Multipropésito del Callao, 2016-2021,
que sustenta la Resolucion N° 030-2016-CD-OSITRAN-APMT
expresamente se senala que una de las caracteristicas del sector de
infraestructura de transporte de uso publico es que las inversiones realizadas
no necesariamente presentan una respuesta rapida en la demanda, como en
el caso de otros sectores (Telecomunicaciones) cuya demanda puede
responder en menores periodos de tiempo y permitir a la empresa ser mas
eficiente.

Conforme a lo sefialado, consideramos que no existian suficientes elementos
que hicieran predecibles el actuar del Regulador en la aplicaciéon de la
metodologia del afo proforma para un caso como el presente, por lo que
consideramos no debe ser aplicada.



Lima, 30 de octubre de 2019

L T
Rosa Verénica Zambrano Copello Alfredo J rfos Dammert Lira

rio Director



